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‚Schwedenstahl“: 
Saab B-17 
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Junkers Rolle in 
Chiles Luftfahrt 





He-219-Rettung 
aus dem Skagerak 









Nord 1601 70 Jahre „Doolittle Raid" 


Technische Aufholjagd Größtes B-25-Treffen seit 
mit dem Testjet dem Zweiten Weltkrieg 
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Fotos: Schmoll, Hoybye, Herzog, Hoeveler, Prinzing, Jarrett, Postma, Widfeldt, Maslow, Rivas, KL-Dokumentation 





Oldtimer aktuel 


Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News. 
ER: ER J s 









Dr Fi 


Heinkel P 1077 Julia 


Noch kurz vor Kriegsende arbeitete Heinkel 
an raketengetriebenen Kleinstjägern. 





Megatreffen der B-25 


sa a D R -1 7 Ende der 30 Jahre entstand in Schweden dieser Sturzkampf- 
Das größte Treffen flugfähiger B-25 aller bomber. Einige Exemplare flogen noch bis 1968 in Äthopien. 


Zeiten stieg zu Ehren des „Doolittle Raid“. 
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Lockheed F-104 Starfighter Nord 1601 Junkers in Chile 


Der legendäre Mach-2-Jäger zeigt im Mit diesem zweistrahligen Experimentaljet Für Chiles Luftverkehr und Luftwaffe spielte 
Röntgenbild seine technischen Details. versuchte Nord den Einstieg ins Jetzeitalter. Junkers eine ganz entscheidende Rolle. 








Blackburn Skua 


Eigentlich als Jäger geplant, wurde die Skua 
ein trägergestütztes Sturzkampfflugzeug. 
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Koolhoven FK.58 


Nur wenigen ist heute noch dieser niederlän- 
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dische Jäger der späten 30er Jahre ein Begriff. 





In ' ei 
sensationelle Wrackbergung 


Im April hoben dänische Experten vor 
Jütlands Nordküste eine Heinkel He 219. 


| 
REF TR 

or Ar ” 

=. Din Me 


EDEN 


1 2 
We 
> Ye 2 a 
erg wi 
e* ” \ 
rn = 
Pr ne: 
‚et 





E 
erh le 
z 

er 


awotschkin La-160 





r- 
- F - 
we 


ß 
, f = \ 
a A ME - 2 %: u 
Ye:  . - I 





wichtige Erkenntnisse für die MiG-15. 


Titelfotos: Herzog, Widfeldt, Rivas, Postma, Lödsen, Prinzing, KL-Dokumentation; Zeichnung: Badrocke 
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heute das Jäger-Feeling der 40er Jahre auf. 


Frommer 
Wunscn? 


Heiko Müller 
Geschäftsführender 
Redakteur 


er Anruf kam aus der deutschen Botschaft in Kopenhagen: „Wissen 
D.. schon, dass gestern eine Heinkel He 219 vor der Küste Jütlands 
geborgen wurde?" Bis dahin wussten wir es nicht. Die Bergung des 
Nachtjägers, von dem sonst nur noch ein Exemplar im Udvar-Hazy Center 
der Smithonian Institution in Washington existiert, war eine echte 
Überraschung. Ib Lödsen und Peter Beck von der Dänischen Luftfahrt- 
his-torischen Vereinigung, die die He 219 aus dem Wasser geholt hat, 
waren schnell kontaktiert. Das Ergebnis unserer Recherche finden Sie 
ab Seite 38 in diesem Heft. Trotz fast sieben Jahrzehnten in einer mah- 
lenden Sandbank unter Wasser, erscheint der Zustand vieler Komponen- 
ten des Wracks restaurierungsfähig. Ib Lödsen und sein Team wollen 
sich zunächst nur auf die Konservierung des Flugzeugs beschränken. 
Doch muss deshalb ein Aufbau der He 219 langfrisig ein frommer Wunsch 
bleiben? Zaghafte Kontakte zum Deutschen Technikmuseum Berlin 
bestehen. Dort hat man die Erfahrung, wie vielleicht auch die dänischen 
Luftfahrthistoriker ein Mammutprojekt dieser Art stemmen könnten. 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen 
das Team von Klassiker der Luftfahrt! 


Herzlichst Ihr 


Heike  MERE 
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Pilatus P-2 


Museum Sinsheim 
Der erste sowjetische Pfeilflügel-Jet lieferte Im Cockpit des Schweizer Trainers kommt bis Mit der Concorde und der Tu-144 findet man 


hier gleich beide Überschall-Passagierjets. 
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Aktuell 


Bodenfund in Kroatien 


Das Museum Volandia am 
Flughafen Mailand-Malpensa 
will den Aufbau einer Macchi 
MC.200 Saetta (Blitz) starten. 
Ein entscheidendes Puzzleteil 
erhielt es jetzt mit einer gut 
erhaltenen linken Tragfläche 
des Jägers, die im kroatischen 
Rijeka bei Erdarbeiten ent- 
deckt wurde. Schon seit län- 
gerem besitzt das Museum 
einen restaurierungsfähigen 
Rumpf. Die rund 500 km/h 
schnelle MC.200 war Ende der 
30er Jahre für die Regio Aero- 
nautica ein wichtiger Jäger. 
Sie galt als wendig, litt jedoch 
an einer etwas schwachen 
Bewaffnung. Christian Koenig 





Die erste „deutsche" Huey 


Ein neues Exponat hat Berthold Porath, der Direktor des Dornier 
Museums Friedrichshafen, im Rahmen der AERO 2012 präsentiert: 
die Bell UH-1D 70+45. Der Transporthubschrauber wurde im 

Januar 1968 von Bells Lizenznehmer Dornier in Oberpfaffenhofen 
fertiggestellt. Damit verfügt das Museum über die erste in 
Deutschland endmontierte UH-1D. Sie flog lange Zeit beim HTG 64 
der Bundeswehr in Ahlhorn und wurde hauptsächlich in der 
Luftrettung eingesetzt. 2005 wurde sie außer Dienst gestellt. JR 
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Liberty Foundation übernimmt B-17G „Memphis Belle" 


Ersatz für ‚Li 


ie amerikanische Liberty Foundation 

hat jetzt die B-17G „Memphis Belle“ von 
John Tallichet übernommen. Sie soll die „Li- 
berty Belle“ der Stiftung ersetzen, die am 13. 
Juni 2011 nach einem Motorbrand auf einem 
Feld notlanden musste und anschließend 
ausbrannte.Die Liberty Foundation hat den 
ehemaligen Bomber zunächst für ein Jahr 


ne . 
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gemietet. „Nach dem Verlust unserer „Liberty 
Belle“ haben wir zunächst B-17 in England, Fran- 
kreich und Kalifornien inspiziert“, sagt Chefpi- 
lot Ray Fowler. „Danach sind wir zu dem Schluss 
gekommen, dass die Übernahme der „Memphis 
Belle“ die einfachste Möglichkeit ist, unsere 
Rundflüge überall in den USA fortzusetzen.“ 
Michael O Leary 











x RENNER | 16 EADS-Testpilot Marc Frattini und Horst Philipp flogen mit der 
AT. A ED A Fouga Magister am Flugplatz Mendig ein. 


Magister in Mendig 


Die einzige flugfähige Fouga CM.170 Magister in Deutschland ist 
jetzt beim „Fliegenden Museum“ in Mendig stationiert. Technik- 
probleme und Wettergründe hatten den Überführungsflug von 
Manching mehrfach verzögert. Eine vierköpfige Haltergemein- 
schaft aus Mitgliedern des Museumsvereins hatte den Strahltrais- 
ner von Flug-Werk-Gründer Claus Colling übernommen. Die Fou- 
ga (Werknr. 79, Bj. 1958) wurde bei der Flugzeugunion Süd gebaut. 
Für 20000 Euro wird noch ein Halteranteil angeboten. hm 
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Fw 44 Stieglitz aus deutscher Produktion 


Restaurierung in England 


In Schweden hat der Engländer Richard Menage eine der letzten 
drei noch existierenden Fw 44 Stieglitz aus deutscher Produktion 
erworben. Der Doppeldecker (Werknr. 1904, Bj. 1936) ist eine von 
14 Fw 44, die 1937 an Schweden geliefert wurden. Die Luftwaffe 
musterte ihn 1950 aus, danach flog er noch zivil bis 1966 weiter 
und kam dann in ein Museum in Gilstad. Das Flugzeug wurde 
bislang noch nie restauriert. In fünf Jahren will Menage seinen 
Oldie wieder flugtüchtig gemacht haben. Stefan Schmoll 
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Abgesehen vom Lack befindet sich die Fw 44 im Originalzustand. 


Junkers Ju 52/3m 


Transatlantikflug 


Die von dem Kölner Reisegepäckhersteller Rimowa gesponsorte 
Ju 52/3m des Vereins der Freunde historischer Luftfahrzeuge 
| 


geht im Juni auf einen Atlantikflug in die USA. Nach Angaben der 
Organisatoren sei die Idee zu dem Flug mit anschließender USA- 
Tournee im Rahmen der AERO 2010 aufgekommen. Seit November 
2011 läuft die konkrete Planung. Der Flug soll am 18. Juni im 
schweizerischen Dübendorf beginnen und, mit Zwischenlan- 
dungen, über Deutschland, Grönland und Kanada nach Auburn im 
US-Bundesstaat Maine führen. Um die langen Etappen bewältigen 
zu können, wird die Ju 52 statt anstelle ihrer Sitze acht Zusatz- 
tanks für 1200 Liter Inhalt Treibstoff erhalten. Außer den Piloten 
wird sich nur ein Techniker an Bord befinden. JR 


Ve Te 


Die Ju 52 auf der AERO. In den USA wird sie Los Angeles, Denver, 
Oshkosh, Waterloo, Toronto und New York City anfliegen. 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 














Neue Spanten für die Super Star 


Handarbeit in Hamburg 


Im Rahmen des Aufbaus von Lufthansas Lockheed Super Star hat 
LH Technik mit dem Austausch von 180 Rumpfspanten begonnen. 
Diese waren, begünstigt durch Feuchtigkeit im unteren Rumpf- 
teil, im Laufe der Jahrzehnte korrodiert. In aufwändiger Hand- 
arbeit wird jeder Spant einzeln über Schablonen angefertigt. 
Wegen des delphinförmigen Rumpfes der 1957 gebauten Super 
Star gleicht so gut wie keiner dem anderen. Für die Produktion 
jedes Spantes benötigen die Mitarbeiter einschließlich Risskon- 
trolle, Galvanisierung, Grund- und Endlackierung fünf Arbeitstage. 
Bereits seit 2008 arbeitet LH Technik am Aufbau des ehemaligen 
TWA-Airliners zum Lufthansa Traditionsflugzeug. JR 
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Glück im Unglück: Durch die saubere Bauchlandung auf 
Gras blieben die Schäden an der Spitfire überschaubar. 


Bauchlandung nach Fahrwerksproblem 


ellslelälleis elite Ka T 0:5 10T sie Taleltlsle ke l-/jolinsig-mAcHel-ig ig iielse 
ter Academy ab. Nachdem das linke Fahrwerksbein nicht 
korrekt eingefahren war und das Fahrwerk danach blockierte, 
legte ihr Pilot eine glatte Bauchlandung am Flugplatz Brem- 
garten hin. Zuvor hatte er längere Zeit über dem Platz ge- 
kreist, um Sprit aus den Tanks zu fliegen. Die notwendigen 
Reparaturen inklusive Motorcheck werden die geplante Sta- 
tionierung der Spitfire im „Erlebnishangar 10“ der AirFighter 
Academy auf der Insel Usedom um Monate verzögern. hm 
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Fotos: O'Leary, Huber/Badische Zeitung, Schmoll, Menage, Koenig, Roller (2), LH-Technik 
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Planes of Fame verwandelt P-51D sätze schossen sie bis zur Kapitulati- 
on Japans genau 209 feindliche Flug- 
zeuge ab. Die „Dolly“ wurde damals 
von einem Capt. J. J. Grant geflogen, 


der mit 30 Jahren einer der ältesten 


Di“ Planes of Fame Air Museum in Chi- 
no, Kalifornien, hat zumindest op- 
tisch die Identität ihrer North American 
Mustang „Spam Can“ gewechselt. Der Jä- 
ger fliegt jetzt in den Farben der P-51D 


Fighter Group. Damit will das Museum an 
diese Einheit erinnern, die mit ihren Mu- 
stangs von Iwo Jima aus B-29-Bomber bei 
ihren Einsätzen gegen Japan eskortierten. 
Die Begleitjäger blieben dabei bis zu 8,5 


Piloten seiner Einheit war. Für die B- 
29-Bomber diente Iwo Jima lediglich 
als Ausweichlandeplatz. Vom 4. Mai 
1945 bis zum Kriegende mussten hier 
nicht weniger als 2900 der Bomber nie- 


„Dolly“ der 462nd Fighter Squadron/506th Stunden in der Luft. Während der Ein- dergehen. Michael O’Leary 


Militärluftfahrtmuseum Soesterberg 


Blick hinter die Kulissen 


Besucher des niederländischen Militärluftfahrtmuseums in Soes- 
terberg hatten Mitte April eine der raren Gelegenheiten, auch 

den Depot- und Restaurierungshangar auf der ehemaligen 
Airbase zu besichtigen. Dabei war als eines der herausragenden 
Flugzeuge, die künftig die Ausstellung bereichern, eine F-4E 
Phantom zu bestaunen. Sie wartete noch auf die Montage einiger 
Flügel- und Rumpfverkleidungen. Eine Lockheed L-12A und eine 
SP-2H waren ebenfalls in unterschiedlichen Stadien ihrer Überho- 
lung zu sehen. Ab 2014 sollen auch die Museen der anderen Teil- 
streitkräfte nach Soesterberg verlagert werden. RenäL. Uiithoven 


Verspekuliert: Die Interflug-Kruks erhielten keine Zulassung. 


Frühere DDR-Agrarflugzeuge 
Interflug-Kruks vergammeln in USA 


Am Jimmy Carter Regional Airport in Georgia vergammeln gut 
zwei Dutzend PZL-106 Kruk der früheren Interflug/Agrarflug der 
DDR. Sie gehören zu 50 Flugzeugen, die 1991 ein örtlicher Ge- 
schäftsmann gekauft hatte. Die US-Luftfahrtbehörde FAA ver- 
sagte den Kruk mit PZL-3R-Sternmotoren jedoch die Zulassung. 
Einige gingen nach Südamerika. Der Rest, teilweise noch mit 
DDR-Kennung, wartet immer noch auf Interessenten.Geoffrey Jones 


Aeroclub Lariano 


Stinson-Treffen in Italien 


Zu einem Fly-in von Stinson L-5 hat der norditalienische Aeroclub 
Volovelistico Lariano eingeladen. Auch Teilnehmer aus dem Ausland 
sind willkommen. Besonders in Italien erfreuen sich die Ex-Verbin- 
dungsflugzeuge einer treuen Fangemeinde. Die US Streitkräfte 
hatten nach 1945 insgesamt 114 L-5 der italienischen Luftwaffe 
überlassen, die die Flugzeuge später an Aeroclubs weitergab. hm 


Die frisch renovierte F- aE Phantom wird künftig ohne Triebwerke 
ausgestellt. Grund dafür seien strenge, Umweltauflagen, heißt es. 
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Sanders Aeronautics 


Wal nimmt Form an 


Wenige Monate vor der geplanten Präsentation des Dornier-Wal- 





Nachbaus (Report in Klassiker der Luftfahrt 1/2012) im Dornier Sanders Aeronautics in lone, 

Museum Friedrichshafen laufen die Arbeiten beim ungarischen Kalifornien, hat jüngst eine 

Flugzeugbauer Karl Birscak auf Hochtouren. Die untere Rumpf- Goodyear FD-1G Corsair 

hälfte und das Tragflächenmittelstück mit der Motorenattrappe übernommen. Über viele 

wurden jüngst beplankt. Jetzt wird der Rumpf geschlossen und Jahre hatte die Antriebssekti- 

das Cockpit ausgerüstet. Auch werden die Tragflächen bespannt on des Jägers einer US-Firma 

und lackiert. Das Dornier Museum wird den Nachbau, der exakt als Windmaschine zum Test ihrer Produkte gedient. Später 
dem berühmten Amundsen-Wal N25 aus dem Jahr 1925 entspricht, ging die Corsair durch mehrere Hände. Sanders kaufte sie 
am 25. Juli 2012 erstmals in Friedrichshafen vorstellen. JR vom szenebekannten Chuck Greenhill. Im Gegenzug wird die 


Firma für Greenhill überwiegend aus Ersatzteilen eine Hawker 
Sea Fury T.20 aufbauen. Sanders gilt als eine der besten 
Adressen für Sea-Fury-Restaurationen weltweit. Michael O'Leary 


Historisches Duxford 


Das Imperial War Museum konzipiert derzeit eine neue permanente 
Ausstellung. „Historisches Duxford“ soll die Zeit des Platzes als 
aktive RAF-Basis von 1918 bis 1961 lebendig machen. Unter ande- 
rem wird die Flugkontrolle exakt am Originalort wieder aufgebaut. 
Zeitgenössische Audio- und Videoeinspielungen sollen die Besu- 
cher dabei mit auf eine Zeitreise in die Vergangenheit nehmen. hm 





Exquisite Warbird-Flotte 


Nicht durch schiere Größe, sondern vielmehr seine exquisite Flotte 
top restaurierter und sämtlich fliegender Warbirds glänzt das Lyon 
Air Museum am John Wayne Airport in Santa Ana bei Los Angeles. 
Für Kalifornienreisende ist es ein echter Tipp. Unter anderem ist es 
die Heimat der B-17G „Fuddy Duddy“. Zur Flotte gehört auch die 
perfekt aufgebaute North American B-25 „Guardian of Freedom“ 
auf unserem Foto. Neben Flugzeugen zeigt das Museum auch 
historische zivile und militärische Fahrzeuge. Michael O’Leary 
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Ansaldo SVA 10in 
Italien aufgefrischt 


Mitglieder der italienischen Oldtimer- 
Vereinigung Gruppo Amici Velivoli 
Storici (GAVS) haben jetzt eine der 
beiden letzten originalen Ansaldo $VA 
10 schonend aufgefrischt und konser- 
viert. Der Aufklärer von 1918 gehört 
dem Gabriele d’Annunzio Museum im 
norditalienischen Gardone Riviera. Eine 
Besonderheit dieses Flugzeugs ist sein 
icEi@Velliie:Talelfet-ielgtellae FAR ale NUT 
sehr wenige Teile, wie zum Beispiel ein 
Stück der linken Rumpfverkleidung 
ele le [TE Ta] Kel-Te TEE ge -/a War [elalel-E 
wurde von einem 200 PS starken SPA 6A angetrieben und erreichte über 200 km/h. fertigt. hm 





Fotos: O Leary (3), Uijthoven, Jones, GAVS, Dornier Museum 
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Fotos: USAF, Hoeveler, Spreitzer, O'Leary 
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Globemaster Ill im Museum der US Air Force 


JaScH ride 3,delslsri: 


m 25. April ist die McDonnell Douglas 

C-17 Globemaster Ill mit der Kennung 37- 
0025 im Museum der US Air Force in Dayton, 
Ohio, gelandet. Das Transportflugzeug wur- 
de Mitte September 1991 als erste C-17 an die 
US-Luftwaffe übergeben. Unter der Bezeich- 
nung T-1 diente sie ausschließlich der Fluger- 
probung und sollte ursprünglich nicht län- 
ger als fünf Jahre im Dienst bleiben. Heute, 





auf das Museumsgelände geschleppt. 





Auf ihrem letzten Flug wurde die „Trall“ des LTG 63 von einem 
Eurofighter des österreichischen Bundesheeres empfangen. 
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Transall in der Steyermark 


Am 8. Mai hatte die C-160 Transall mit der Kennung 50+94 ihren 
letzten Flug: vom Lufttransportgeschwader 63 in Hohn zum 
Österreichischen Luftfahrtmuseum in Graz-Thalerhof. Empfangen 
wurde die Transall dabei von einem österreichischen Eurofighter. 
Nach der Landung entmilitarisierten Bundeswehr-Techniker das 
Transportflugzeug, einen Tag später wurde es zur Ausstellung 


21 Jahre später, ist sie die erste C-17, die in 
einem Museum ausgestellt wird. Einigen 
Lesern dürfte diese Globemaster Ill bereits 
durch ihre Gastauftritte in Musikvideos und 
Spielfilmen wie „Transformers: Revenge of 
the Fallen“ und „Iron Man 2“ bekannt sein. 
Auf dem Freigelände des US Air Force Muse- 
ums soll sie ab dem Sommer besichtigt wer- 
den können. JR 





Christian Spreitzer 


Die „‚swamp Ghost“ beiiihrer 
Ankunft in Long Beach 2010. 





Nimrod R1 der RAF 


In Sinsheim wartet die Bug- 
sektion einer BAE Systems 
Nimrod R1 auf eine Zukunft 
als Museumsexponat. Das 
vierstrahlige Aufklärungsflug- 
zeug mit der Kennung XW665 
war 2009 in Waddington nach 
35 Dienstjahren ausgemustert 
worden. Im Sommer 2011 
rettete das Auto & Technik 
Museum Sinsheim die Nimrod 
- zumindest teilweise - vor der 
Verschrottung. Zwei weitere 
speziell als elektronische 
Aufklärer ausgerüstete Nim- 
rod R1 stehen seit ihrer Aus- 
musterung im Royal Air Force 
Museum in Cosford und im 
East Midlands Aeropark. JR 





B-17E „swamp Ghost“ 


Knapp zwei Jahre nach der 
spektakulären Rückführung 
der B-17E „Swamp Ghost“ aus 
Papua-Neuguinea in die USA, 
hat John Tallichet ihren zukünf- 
tigen Ausstellungsort bekannt 
gegeben: das Pacific Aviation 
Museum auf Hawaii. Tallichet 
entstammt einer Familie be- 
geisterter Warbirdsammler, auf 
deren Initiative die Bergung der 


„swamp Ghost" zurückgeht. 


Die Bombercrew war 1942 im 
Dschungel notgelandet. O’'Leary 


Luftfahrthistorie erradeln 


Anfang Mai haben das Kladower Forum e.V., die Werkstatt Geschich- 


te und das Militärhistorische Museum der Bundeswehr den „Luft- 
fahrthistorischen Radrundweg" in Kladow eröffnet. Der Radweg 
umfasst 22 Stationen, darunter die General-Steinhoff-Kaserne, 


die Fliegerhorstsiedlung und der Flugplatz Berlin-Gatow, der die 
luftfahrtgeschichtliche Sammlung der Bundeswehr beherbergt. JR 
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Focke Wulf 190A-8 # 


Die Focke Wulf 190 A-8 war ein einmotoriges Jagdflugze: g. Mit der A-8 wurde c RÄTIS 
1944 die letzte Großserie der A-Variante mit insgesamt über 2.000 Maschinen 

gebaut. Die A-8 zeichnete sich durch eine verbesserte MW-50 Anlage zur Steige- 
rung der Motorleistung und einen zusätzlichen 115-Liter-Tank aus. Das original- 
getreue Modell im Maßstab 1:72 gleicht seinem Vorbild bis ins kleinste Detail. 
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Verlagsgarantie: Ihre Bestellung kann innerhalb von 14 Tagen ohne Angabe von Gründen in Textform widerrufen 
werden bei: Klassiker der Luftfahrt Aboservice, 70138 Stuttgart. Kosten entstehen Ihnen im Fall des Widerrufs nicht. 
Lieferung nach Zahlungseingang solange Vorrat reicht, Ersatzlieferung vorbehalten. 

Nohnort *14ct/min aus dem dt. Festnetz, max. 42ct/min aus dem dt. Mobilfunk 


Geburtsdatum Datun Unterschrift für Ihren Auftrag 
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Ja, ich bin damit einverstanden, dass Klassiker der Luftfahrt und die Motor Presse Stuttgart 
mich künftig per Telefon oder E-Mail über interessante Angebote informieren. 


Bestell-Coupon einfach ausfüllen und gleich einsenden an: Klassiker der Luftfahrt Aboservice, 70138 Stuttgart 


DIREKTBESTELLUNG: klassikerderluftfahrt@dpv.de - Tel. +49 (0)180 5354050-2567* - Fax +49 (0)180 5354050-2550* 





Viele weitere attraktive Angebote: www.klassiker-der-luftfahrt.de/ab02012 
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Trägerflugzeug als Sturzkampfbomber 


Der britische Stuka 
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Die Blackburn Skua war bei ihrer Einführung kurz vor Beginn 
des Zweiten Weltkriegs technisch bereits überholt, als Ganz- 


metall-Eindecker verkörperte sie dennoch ein neues Träger- 
flugzeugkonzept. Ihre Nische fand sie als Sturzkampfbomber. 
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Die Skua war langsam und 
kam nur mühsam auf Höhe. 
Ihre speziellen Klappen 
erlaubten aber steile 
Sturzflüge und waren sehr 
nützlich bei Deckslandungen. 
Fotos: Archiv Jarrett 
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Der erste Proto- 
typ der Skua flog 
erstmals im 
Februar 1937, die 
Konstruktions- 
anforderungen 
stammten aus 
dem Jahr 1934. 
Das Flugverhalten 
erwies sich als 
problematisch. 





Der veränderte zweite 
Prototyp flog erst mehr als 
ein Jahr später. Der Bug war 
nun länger und die Trag- 
flächenspitzen waren leicht 
nach oben gebogen. 

Diese Änderungen wurden 
für die Serie übernommen. 


Noch vor dem Erstflug erhielt Black- 
burn einen Auftrag für 190 Flugzeuge. 
Alle Serienflugzeuge besaßen einen 
Trudelschirm im Heck. 








während die beiden Prototypen mit dem bewährten Bristol- 
Mercury-Motor flogen, wurde für die Serie der neue luftgekühlte 
Bristol Perseus XII mit Schiebersteuerung verwendet. 
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Skua 





Skuas der 803. Naval Air Squadron in dem typischen silbernen Anstrich der Vorkriegszeit. Die Flugzeuge waren auf der Ark Royal 
stationiert. Sie war der erste Träger, der die neuen Flugzeuge erhielt. Sie lösten dort die Hawker Nimrod und Osprey ab. 


ie Blackburn Skua gehört zu den we- 

nig bekannten britischen Flugzeu- 

gen des Zweiten Weltkriegs. Dies 

hat mehrere Gründe. Zum einen war die 
Stückzahl mit 190 Serienflugzeugen eher 
klein. Zum anderen wurde das Marineflug- 
zeug früh aus den Frontverbänden zurück- 
gezogen. Bereits 1941 wurde die Skua nicht 
mehr im Kampf eingesetzt, stattdessen fand 
sie als Zielschlepper und Schulflugzeug Ver- 
wendung. Anfang 1945 wurde sie endgül- 
tig ausgemustert. Hinzu kommt, dass die 
Konstruktion schon bei Kriegsbeginn ver- 
altet und der schwere Zweisitzer — in seiner 
Zweitrolle als Jäger -— modernen Mustern 
wie der Bf 109 hoffnungslos unterlegen war. 
Die britische Militärgeschichtsschrei- 
bung hält die Erinnerung an die Skua den- 
noch hoch. Ihr wird der erste britische Luft- 
sieg des Zweiten Weltkriegs zugeschrieben. 
Nach britischer Darstellung haben am 26. 
September 1939 zwei Skuas der 803. Naval 
Air Squadron, die von der „Ark Royal“ ge- 
startet waren, über der Nordsee eine Dor- 
nier Do 18 abgeschossen. Als noch bedeu- 
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tender gelten die Beteiligung von Skuas an 
der Jagd auf das Panzerschiff „Admiral Graf 
Spee“, die Luftangriffe auf die „Scharnhorst“ 
und die Verteidigung der Evakuierung aus 
Dünkirchen. Als größte Leistung aber gilt 
die Versenkung des deutschen Leichten 
Kreuzers „Königsberg“ im April 1940 im 
Hafen von Bergen. 

Tatsächlich war die „Königsberg“ das 
erste große Kriegsschiff, das durch einen 
Angriff aus der Luft zum Kentern gebracht 
wurde. Zugleich war es das erste Mal, dass 
es Sturzkampfflugzeuge waren, denen Der- 
artiges gelang. 


Ganzmetall-Tiefdecker statt 
Doppeldecker 


Zu der Zeit ihrer Einführung Mitte 19358 
musste die Blackburn Skua hinsichtlich der 
technischen Entwicklung als überholt gel- 
ten. Dennoch brachte sie einige konzepti- 
onelle Neuerungen zu den Trägerflugzeug- 
einheiten der Royal Air Force, der Fleet Air 
Arm, mit. 


So war sie nicht nur das erste Sturz- 
kampfflugzeug der Fleet Air Arm, sondern 
auch das erste Trägerflugzeug mit Einzieh- 
fahrwerk, Klappen und Verstellpropeller. 
Zudem verkörperte sie als Ganzmetalltief- 
decker eine Abkehr von den stoffbespann- 
ten Doppeldeckern in der Art der Fairey 
Swordfish. 

Das Sturzkampfkonzept galt auch auf 
britischer Seite in den 1930er Jahren als 
vielversprechend, zumindest für Marine- 
flugzeuge. Die Skua wurde mit speziellen 
Klappen konstruktiv dafür ausgelegt. Diese 
sogenannten Zap Flaps, benannt nach ihrem 
Konstrukteur Edward F. Zaparka, fungier- 
ten als Sturzflugbremsen und Landeklappen. 
Sie wurden hydraulisch bewegt und fuhren 
nach hinten und unten aus. Das Verhalten 
im Sturzflug wird in zeitgenössischen Be- 
richten als überaus stabil beschrieben. 

Der erste Prototyp der Skua flog erstmals 
im Februar 1937, es folgte ein modifizierter 
zweiter Prototyp im Mai 1958. Der Ent- 
wurf ging auf Vorgaben zurück, die 1934 
formuliert worden waren. Das erste Serien- 
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Der größte Erflog der Skua 


Als größte Leistung der Skua wird in der britischen 
Militärgeschichtsschreibung die Versenkung des 
deutschen Leichten Kreuzers „Königsberg“ am 10. 
April 1940 im Hafen von Bergen gefeiert. 

Der 174 Meter lange Kreuzer war 1927 vom Stapel 
gelaufen. Zusammen mit anderen Schiffen war die 
„Königsberg“ an der Einnahme der norwegischen 
Hafenstadt Bergen beteiligt. Die dabei erlittenen 
Schäden hielten das Kriegsschiff im Hafen fest. Am 
Morgen des 10. April 1940 griffen 16 Skuas der 800. und 
der 803. Staffel das Schiff an. Gestartet waren die 
Flugzeuge zwei Stunden zuvor auf dem Stützpunkt 
Hatston auf den Orkney-Inseln, unweit von Scapa Flow. 
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Bergen lag damit am Rande ihrer Reichweite, zudem 
erforderte die Mission einen Formationsflug bei Nacht 
und eine punktgenaue Navigation. 

Die Besatzung der „Königsberg“ hatte Vorwarnzeit, 
konnte aber nur einen kleinen Teil ihrer Flakgeschütze 
zur Verteidigung einsetzen. Den Skuas gelangen 
mehrere Treffer mit ihren 500-Ibs-Bomben. Möglicher- 
weise prallten Bomben auch zunächst auf die Mole, 
bevor sie neben dem Schiff detonierten. Die Treffer 
lösten schwere Brände an Bord aus, zudem führten 
sie zum Ausfall der Elektrik. Das machte es der Besat- 
zung unmöglich, die Brände zu löschen und das 
eindringende Wasser zu kontrollieren. Der Kreuzer 
kenterte und sank schließlich, etwa drei 
Stunden nach dem Skua-Angriff. Die 
Skua-Piloten konnten somit das Sinken 
nicht beobachten. Auf britischer Seite 
herrschte daher zunächst Unklarheit, ob 
das Schiff versenkt worden war. 

Eine Skua mitsamt Besatzung ging auf 
dem Rückweg verloren, alle anderen 
kehrten zurück. 

Ein völlig anderes Bild ergab sich wenig 
später, im Juni des Jahres, bei dem 
Luftangriff auf die in Trondheim vor 
Anker liegende „Scharnhorst“. Hier 
gingen acht der 15 Skuas verloren, die 
von der „Ark Royal" gestartet waren. Sie 
erzielten keinen einzigen Treffer auf dem 
Schlachtschiff. 
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Fotos: Archiv Jarrett; U.S. Naval Historical Center 


SEI], Skua 


























SEIeldeltigı] B-24 Skua 


Hersteller: Blackburn Aircraft 
Besatzung: 2 

Triebwerk: Bristol Perseus XlIl 
Leistung: 830 PS (610,5 KW) 
Länge: 10,85 m 

Höhe: 3,79 m 

Spannweite: 14,07 m 
Flügelfläche: 28,98 m? 
Leermasse: 2490 kg 

max. Startmasse: 3735 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 365 km/h 
Reichweite: 1285 km 
Dienstgipfelhöhe: 5820 m 
Bewaffnung: vier Browning-MGs 
0.303 inch, ein Lewis-MG; Bomben- 
last: 1 x 500-Ibs-Bombe oder 

1 x 250-lbs-Bombe und 4 x 40-Ibs- 
Bombe oder 8 x 20-Ibs-Bombe 








Zeichnung: Marsan; Fotos: Archiv Jarrett 
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Eine Reihe von Merkmalen weisen die Skua als Trägerflugzeug 
aus. Sehr markant ist der große Fanghaken unterhalb des 
Hecks. Die Tragflächen konnten an den Rumpf geklappt 
werden, um Platz zu sparen, ähnlich wie bei der Blackburn 
Shark. Auch die nach vorne verschobene Seitenflosse sollte 
die Ausmaße verkleinern. Damit konnte die Skua auch auf 
älteren Trägern der Royal Navy stationiert werden. Das Ganz- 
metallflugzeug verfügte außerdem über Auftriebskörper im 
Rumpf und in den Flächen, um es nach einer Notwasserung 
über Wasser zu halten. Für diesen Fall gab es außerdem ein 
aufblasbares Rettungsboot, das im hinteren oberen Rumpf 
unter einem Deckel untergebracht war und mit Hilfe eines 


Kabelzugs freigesetzt wurde. 


Dem stehen einige konstruktive Schwachstellen gegenüber. 
So besaß die Skua zunächst keinerlei Panzerschutz für die 
Besatzung und keine selbstdichtenden Tanks. Ende 1940 
wurden einige Flugzeuge mit Panzerschutz und verstärkten 
Frontscheiben nachgerüstet, wovon nur der Pilot profitierte. 


flugzeug rollte erstmals im August 1938 auf 
dem Flugfeld von Brough an den Start. In 
dem Ort in Yorkshire hatte Robert Black- 
burn 1914 die Blackburn Aeroplane & Mo- 
tor Company gegründet. 

Die 190 bestellten Serienflugzeuge wur- 
den bis Ende 1939 ausgeliefert. Sie wa- 
ren, im Gegensatz zu den Prototypen, mit 
dem Perseus-XIl-Neunzylinder des bri- 
tischen Herstellers Bristol ausgerüstet. Der 
ursprünglich vorgesehene, bewährte Bris- 
tol Mercury blieb den Blenheim-Bombern 
vorbehalten. Der luftgekühlte Sternmo- 
tor mit der neuartigen Schiebersteuerung 
hatte eine Startleistung von 830 PS und 
war aufwändig in der Wartung. Im Notfall 
konnte er kurzzeitig etwa 900 PS abgeben. 
Den Verantwortlichen für die Skua-Kon- 
zeption sind im Nachhinein ihre unzurei- 
chenden Leistungen, vor allem als Jäger, 
vorgehalten worden. Im Horizontalflug 
zum Beispiel erreichte sie gerade einmal 365 
km/h, und auch die Steigleistung war sehr 
bescheiden. Um auf ihre Dienstgipfelhöhe 
von 6000 m zu steigen, benötigte die Skua 
etwa 45 Minuten. Sehr ansehnlich war da- 
gegen die Flugdauer: Mit seinen 740 Litern 
Treibstoff an Bord konnte der Sturzbomber 
gut vier Stunden in der Luft bleiben. 

Für die Entwurfsarbeiten des britischen 
Kampfflugzeugs hatte es ein klares Ziel ge- 
geben: Es sollte, von Flugzeugträgern aus, 
feindliche Flugzeugträger versenken. Die 
mitgeführte 500-Ibs-Bombe war dafür nach 
dem damaligen Stand der Technik völlig 
ausreichend, denn die Flugdecks der Trä- 
ger anderer Nationen waren nicht gepan- 
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zert. Die Jägerrolle war nur als Zweitrolle 
vorgesehen. Im Fronteinsatz dagegen war 
es genau umgekehrt, die Skua-Piloten wa- 
ren weitaus häufiger gezwungen, in dieser 
Weise zu agieren, als dass sie Sturzangriffe 
fliegen konnten. 

Die Bewaffnung der Skua war nicht 
schlecht, sie bestand aus vier Browning- 
MGs des Kalibers 0.303 (7,7 mm) in den 
Flächen und einem schwenkbaren Lewis- 
MG im hinteren Cockpit. Die Browning- 
MGs konnten je 600 Schuss verfeuern; das 
war weit mehr, als der Hurricane oder der 
Spitfire pro MG zur Verfügung standen. Das 
Lewis-MG tauschten die Skua-Besatzungen 
nach Möglichkeit gegen ein Vickers-MG 
Modell „K“ gleichen Kalibers aus, das zu- 
verlässiger war und eine höhere Feuerrate 
besaß. 


Mit panzerbrechenden 
Bomben gegen Schiffe 


Die Bombenlast konnte unterschied- 
lich zusammengesetzt sein. Die wichtigste 
Angriffswaffe war die panzerbrechende 
500-lbs-Bombe des Typs SAP oder AP, die 
unterhalb des Rumpfs mitgeführt wurde. 
Sie wurde, wie bei der Ju 87, für den Ab- 
wurf mit Hilfe ihrer Aufhängegabel unter 
dem Propellerkreis hindurch geschwenkt 
und gegen gepanzerte Schiffe eingesetzt. 
Andere Ziele wurden mit 250-Ibs-Bomben 
bekämpft. In diesen Fällen konnte die Skua 
zusätzlich mit Bombenträgern unter den 
Flächen ausgerüstet werden, an denen je- 
weils vier 20-Ibs-Bomben oder zwei 40-Ibs- 





Die Skua bedeutete eine Abkehr von der Tradition 


stoffbespannter Doppeldecker in der Royal Navy. 


Bomben aufgehängt waren. Die 250 Ibs 
schwere „General Purpose“-Bombe enthielt 
kaum weniger Sprengstoff als die 500-Ibs- 
Bombe. Deren höheres Gewicht war auf die 
panzerbrechende Ummantelung zurückzu- 
führen. Eingesetzt wurde auch eine 100 Ibs 
schwere Anti-U-Boot-Bombe, die aber we- 
nig wirksam war. 

Zu Missverständnissen hat die Auslegung 
der Skua als Zweisitzer geführt. Vielfach ist 
in der Literatur zu lesen, der zweite Mann 
an Bord sei der Navigator gewesen. Tatsäch- 
lich war seine Rolle in der Regel die eines 


„lelegraphist Air Gunner“, also eines Bord- 


schützen und Funkers, der zumeist nicht ei- 
gens in Navigation geschult war. Seine Auf- 
gabe war es, den Weg zurück zu dem Flug- 
zeugträger zu finden. Die Skua besaß dafür 
ein ausgetüfteltes Funkpeilsystem. 

Die Technik war so eingerichtet, dass 
es für feindliche Flugzeuge kaum möglich 
war, den Träger durch seine Signale zu or- 
ten. Aber diese Aufgabe war recht komplex 
und konnte nicht zusätzlich von dem Piloten 
übernommen werden. 

Die übrige Funkausrüstung war hinge- 
gen sehr dürftig. So hatten die Skua-Besat- 
zungen keine Sprechfunkverbindung mit ih- 
rem Träger. Ihre einzige Möglichkeit, Infor- 
mationen mit der Leitstelle auszutauschen, 
bestand im Morsen. Die Skua-Besatzungen 
untereinander hatten nicht einmal diese 
Möglichkeit, sie konnten sich nur durch 
Handzeichen oder per Signallampe verstän- 
digen - im Luftkampf war dies zweifellos ein 
schwerer Nachteil. 

Martin Schulz 
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Foto und Zeichnugnen: KL-Dokumentation 


Julia 


Heinkels geheimes Projekt P 1077 


Mit dem massenhaften Einsatz einfacher Kleinst- 


Raketenjäger sollte sich die Luftwaffe in der Endphase 
des Krieges gegen die alliierten Bomberpulks stemmen. 
Heinkel arbeitete zu diesem Zweck an einem Geheim- 
projekt, das unter den Decknamen „Julia“ lief. 


er Plan verrät den Realitätsverlust in 

den Nazi-Führungskreisen: Der Krieg 

war 1944 objektiv schon längst verlo- 
ren, als immer noch Ideen für Objektschutz- 
jäger gefordert wurden. Die Bachem Nat- 
ter war eine der Antworten darauf. Heinkel 
hingegen startete die Entwicklung des Pro- 
jektes P 1077, Deckname „Julia“. Nur we- 
nige verlässliche Quellen gibt es zu diesem 
Geheimprojekt. Die wichtigsten sind eine 
Projektbeschreibung vom 16. November 
1944, verschiedene vom 15. Oktober des 
selben Jahres datierte Zeichnungen sowie 
Leistungs- und Typenblätter aus dem glei- 
chen Zeitraum. Die Pläne sind verschollen. 













Die Projektbeschreibung umriss die Ziele 
der Entwicklung. Man benötigte ein simp- 
les Fluggerät, das nicht auf Flugplätze ange- 
wiesen war und in Massen eingesetzt wer- 
den sollte. Es sollte möglichst einfach zu 
fliegen sein, um auch von eiligst und somit 
schlecht ausgebildeten Piloten beherrsch- 
bar zu sein. Neben dem Horizontalstart war 
vorgesehen, den Kleinstjäger von mobilen 
Startrampen aus im Steilstart in die Luft zu 
bringen. Angesichts der herrschenden Ma- 
terialengpässe und der Notwendigkeit, in 
kürzester Zeit große Stückzahlen fertigen 
zu können, musste das Flugzeug bis an die 
Grenze der Zweckmäßigkeit klein und pro- 
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blemlos zu bauen sein. Zudem sollte es de- 
zentral in kleinsten Tischlereien und teilwei- 
se in Heimarbeit gefertigt werden können. 

Entsprechend der Vorgabe wurde die ge- 
samte Zelle in Holzbauweise konstruiert. 
Die Heinkel-Ingenieure gaben „Julia“ kur- 
ze, tiefe Stummelflügel mit nur 4,60 Me- 
tern Spannweite mit. Anstelle eines Rad- 
fahrwerks sollte der Kleinstjäger hölzerne 
Gleitkufen erhalten. Die vordere Kufe sollte 
ausfahrbar sein, um den Anstellwinkel beim 
Startlauf zu erhöhen und damit mehr Auf- 
trieb und eine kürzere Startstrecke zu er- 
reichen. Die Leitwerke mit Endscheiben- 
Seitenleitwerk besaßen einen einfachen 
rechteckigen Grundriss. Dabei war das Hö- 
henleitwerk auffallend klein. Als Antrieb 
war ein Walter-Raketentriebwerk HWK 
109-509 mit Marschkammer vorgesehen, 
das bis zu 1700 kp Schub lieferen konnte. 
Vier Feststoffraketen mit jeweils 1200 kp 
Schub sollten beim Start für eine extreme 
Beschleunigung sorgen. 

Als noch einfacher zu realisierende Alter- 
native zur „Julia“ schlug das Entwicklungs- 
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Der Modell- und 
Prototypenbau der 
ie „Julia“ erfolgte in 
.. Österreich bei den 
Firmen Schaffer in Linz 
und Geppert in Krems. 


[117 2E P 1077 „Julia"* 


Entwicklung: 1944/45 

geplante Verwendung: einsitziger 
Kleinst-Raketenjäger 

Antrieb: Walter-Raketentriebwerk HWK 
109-509 mit Marschkammer 
Schubleistung: 200 bis 1700 kp 
Feststoff-Startraketen mit 

je 1200 kp Schub 

Spannweite: 4,60 m 

Länge: 7,03 m 

Höhe: 1,16 m 

Flügelfläche: 7,2 m? 

Rüstmasse: 945 kg 

Treibstoffe 

C-Stoff: 200 kg 

T-Stoff: 650 kg 

Startmasse mit Hilfsraketen: 2275 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 900 km/h 
Steigzeiten bei Steilstart 

auf 5000 m: 31 sek 

auf 10000 m: 52 sek 

auf 15000 m: 72 sek 
Landegeschwindigkeit: 160 km/h 
Bewaffnung: 2 x 30-mm-MK 108 
*Daten It. Heinkel Leistungsblatt vom 14.11.1944 





Werkszeichnungen verschiedener 
Julia-Varianten: Das Entwicklungs- 
team favorisierte eine liegende 
Position des Piloten. 





Geplant war auch eine Version mit 
konventionellem Sitz. Ob einer der 
Prototypen in dieser Konfiguration 
gebaut wurde, ist leider nicht bekannt. 





Heinkels Ingenieure schlugen auch 
diese vereinfachte und als „Romeo“ 
bezeichnete Version mit einem 
Pulsostrahlrohr auf dem Rumpf vor. 
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Fotos: KL-Dokumentation 


Julia 
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Die Rumpfspanten wurden in 
simplen Hellingen aus dünnen 
Holzstreifen formverleimt. 


team noch eine Version mit einem auf dem 
Rumpf aufgebauten Pulsostrahlrohr vor, 
ähnlich wie bei der V 1. Doch gibt es keine 
Belege, dass diese als „Romeo“ bezeichnete 
Variante über das Zeichenbrettstadium hi- 
naus weiter vorangetrieben wurde. 
Senkrecht, so errechneten die Ingeni- 
eure, sollte die „Julia“ in nur 31 Sekunden 
auf 5000 Meter Höhe steigen. In 52 Sekun- 
den würde sie 10000 Meter erreichen, auf 
15000 Meter käme sie in 72 Sekunden. Bei 
einem Steigwinkel unter 45 ergäben sich 
Werte von 44, 74 und 102 Sekunden. Eine 
Höchstgeschwindigkeit von 900 km/h nennt 
das „Julia“-Leistungsblatt vom 14. Novem- 
ber 1944. Die maximale Flugzeit unter Ra- 
ketenantrieb sollte danach fünf Minuten, 
die maximale Reichweite nach einem senk- 
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Diese Aufnahme von der 
Teilefertigung der Julia ist 
eindeutig gestellt (oben). 
Geplant war der Serienbau 
in kleinen Tischlereien. 


Der Jäger sollte einfach zu 
fertigen sein. Die Holzbau- 
weise war dafür ideal. 





rechten Steigflug bis hinauf auf 10000 Me- 
ter Höhe rund 65 Kilometer betragen. 

Zwei Cockpitversionen waren vorgesehen. 
In der einen sollte der Pilot bäuchlings lie- 
gen, in der anderen eine konventionelle Sitz- 
position einnehmen. Das Entwicklungsteam 
stufte die liegende Position vor allem bei 
großen Steigwinkeln als komfortabler ein. 
Auch sei ein Notausstieg nach unten sehr 
viel leichter zu realisieren. Der Ausstieg 
eines sitzenden Piloten wäre ohne Schleu- 
dersitz schwierig geworden. Zudem konnte 
die Panzerung für den liegenden Piloten bei 
gleichem Schutz kleiner und damit leichter 
ausgelegt werden. 

Die Bewaffnung sollte zunächst aus zwei 
30-mm-Maschinenkanonen MK 108 be- 
stehen. Der Munitonsvorrat wurde mit je- 


weils 40 Schuss angegeben. Pro Einsatzflug 
sollten zwei bis drei Angriffe auf die feind- 
lichen Bomber geflogen werden. Dafür er- 
scheint der Munitionsvorrat sehr eng be- 
messen. Anstelle der Kanonen hätten nach 
den Planungen auch ungelenkte Luft-Luft- 
Raketen montiert werden können. 

Die Entwicklung der „Julia“ wurde trotz 
der aussichtslosen Kriegssituation offenbar 
unter großem Druck vorangetrieben. Schon 
im November 1944 wurde ein Modell der 
„Julia“ im Maßstab 1:8 bei der DVL, ab dem 
5. Dezember auch bei der AVA Windkanal- 
tests unterzogen. Eine 1:1-Attrappe war 
ebenfalls bereits gebaut, jedoch bei einem 
Luftangriff auf Wien im Dezember zerstört 
worden. Bei der Linzer Firma Schaffer ent- 
stand noch ein weiteres Modell in Origi- 
nalgröße, das die LFA ab Anfang Januar in 
Braunschweig im Windkanal testete. Auch 
sollen in St. Pölten noch Steilstarts mit Mo- 
dellen im Maßstab 1:8 getestet worden sein. 


Ob ein Prototyp erprobt 
wurde, ist bis heute unklar 


Als gesichert kann gelten, dass Schaffer 
wohl im Januar/Februar 1945 drei Exem- 
plare der „Julia“ fertigstellen konnte. Sie 
sollten, so schreibt es der Rostocker Luft- 
fahrthistoriker Dr. Volker Koos in seinem 
jüngsten Band über die Heinkel Flugzeug- 
werke 1933 bis 1945, ab dem 20. Februar 
1945 bei der Erprobungsstelle Karlshagen 
mit verschiedenen Raketenanordnungen ge- 
testet werden. Dabei stützt sich Koos, wie 
immer in seinen Büchern, ausschließlich auf 
belegbare Fakten. Allerdings betont er auch, 
dass es bis heute unklar ist, ob überhaupt 
jemals ein Testflug einer „Julia“ stattgefun- 
den hat. 

Ein Betrieb im niederösterreichischen 
Krems, die Firma Geppert, hat ebenfalls 
noch vier „Julia*-Prototypen zu 90 Prozent 
fertiggestellt. Zwei davon waren antriebs- 
lose Gleiter, die als M-2 bezeichnet wurden. 
Die beiden anderen, M-4 genannt, sollten 
das Walter-Raketentriebwerk erhalten. Die 
Flugzeuge sollten noch im März 1945 bei 
Schaffer in Linz komplettiert werden. 

Was aus den fast oder ganz fertiggestell- 
ten „Julia“ wurde, liegt bis heute im Dun- 
keln. Es scheint nicht ausgeschlossen, so be- 
sagt es zumindest ein Bericht, dass die Flug- 
zeuge beim Kriegsende von Insassen eines 
Gefangenenlagers in Linz zerstört wurden. 
Zu einem Einsatz der „Julia* kam es gott- 
lob nie. Das Kriterium, von schnell ausge- 
bildeten Piloten geflogen werden zu können, 
hätten die Kleinstjäger niemals erfüllen kön- 
nen. Schon ihre Konfiguration, die erreich- 
baren Geschwindigkeiten und die sehr hohe 
Landegeschwindigkeit sprechen dagegen. 
Für ihre Piloten wäre die „Julia“ zu einem 


Himmelfahrtskommando geworden. 
Heiko Müller 
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Zu Beginn hatten die B 17B ein Trapez unter dem Rumpf, das 
bei Sturzflugangriffen die Bombe vom Propeller fernhielt. 





Angesichts der aufziehenden Kriegsgefahr in Europa 
beschloss Schweden Ende 1936 den Ausbau seiner 
Luftstreitkräfte. Die erste Eigenentwicklung des neuen 
Rüstungsprogramms war die Saab 17, ein leistungs- 
starker leichter Bomber und Aufklärer, von dem bis 1944 
über 300 Maschinen gebaut wurden. 


Die Saab 17 diente der Flygvapnet bis 1948 


J8cHaTetzitzjian gie‘ 


chwedens Regierungschef Per Albin 
Hansson gab bei einem Treffen von 
Flygvapnet und Industrie im Dezem- 
ber 1956 die Richtung vor: So schnell wie 
möglich sollten die Luftstreitkräfte auf 
fünf Geschwader mit 257 Kampfflugzeu- 
gen aufgestockt werden. Dies war zunächst 
nur mit Importen und Lizenzbauten mög- 
lich, doch um unabhängig zu werden, for- 
derte Hansson darüber hinaus den Aufbau 





22 Klassiker der Luftfahrt 5/12 


eigener Entwicklungskapazitäten. Erste 
Aufgabe der einheimischen Firmen sollte 
ein moderner Aufklärer als Ersatz für die 
Fokker S 6A und S 6B werden. 

Eine Projektgruppe der im März 1937 
etablierten Management- und Entwick- 
lungsgesellschaft AB Förenade Flygverk- 
städer (AFF) unter Alfred Gassner machte 
sich ans Werk und schlug einen Hoch- 
decker ähnlich der Westland Lysander vor. 













Windkanalversuche und Berechnungen lie- 
Ben aber keine guten Leistungen erwarten, 
und so bekamen die Ingenieure der ASJA 
(AB Svenska Järnvägsverkstädernas Aero- 
planavdelning) den Auftrag, den Entwurf 
zu überarbeiten. Diese nutzten aber gleich 
die Gelegenheit, die F-1 komplett abzuleh- 
nen und am 1. August 1938 dem Materi- 
alamt stattdessen ihren eigenen Entwurf 
L 10 zu präsentieren. Anschließend wurde 
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schnell ein 1:1-Modell des Mitteldeckers ge- 
baut, der sich als Aufklärer und Bomber eig- 
nen sollte. 

Das Materialamt zeigte sich von der 
L IO angetan und erteilte am 29. November 
1958 einen Auftrag für zwei Versuchsflug- 
zeuge. ASJA übernahm nun die Flygvap- | u i 
net-Projektbezeichnung P 7 für das neue rn EI \ De | 
Modell. Um die weiteren Arbeiten zu be- Der Beobachter/Navigator auf dem hinteren Sitz fungierte auch als Bordschütze. 
schleunigen und dringend erforderliches Er hatte ein bewegliches 8-mm-MG (m/22-37R) zur Verfügung. 


Fotos: F7-Museum via Widfeldt 
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Fiygflottilj 3, Malmslätt 1943 
Verwendung: Bomber und Aufklärer 
Motor: 1 x Nohab/Bristol Mercury XXIV 
Leistung: 720 KW 

Besatzung: 2 Mann 

Spannweite: 13,70 m 

Länge: 9,80 m 

Höhe: 4,00 m 

Spurweite: 3,62 m 

Flügelfläche: 28,5 m’ 

Leermasse: 2640 kg 

Startmasse: 3605 Kg 
Höchstgeschwindigkeit: 395 km/h 
Marschgeschwindigkeit: 375 km/h 
Landegeschwindigkeit: 125 km/h 
Reichweite: 1400 km 
Dienstgipfelhöhe: 8000 m 
Bewaffnung: zwei starre 8-mm- 
M/39A-MG (Flügel) 
und ein bewegliches 
8-mm-M/22-MG 
(Beobachtersitz) 
Bombenlast: 650 kg 


Zeichnung: Redemann; Fotos: Saab, F7-Museum, Sammlung Widfeldt 
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Fachwissen im Ganzmetallbau zu erhalten, 
hatte das Unternehmen im Mai 1938 damit 
begonnen, in den USA 46 Ingenieure und 
Statiker anzuwerben. Einige Windkanal- 
modelle wurden gebaut, die anschließend 
beim Königlichen Technikinstitut in Stock- 
holm und bei den Guggenheim Aeronauti- 
cal Laboratories des California Institute of 
Technology untersucht wurden. 
Unterdessen wurde die ASJA im Rahmen 
einer Umstrukturierung der Rüstungsindu- 
strie im Frühjahr 1939 von SAAB (Svenska 
Aeroplan Aktiebolaget) aufgekauft. Ragnar 
Wahrgren, Chef der ASJA, übernahm den 
Posten des Geschäftsführers. Verwaltung 
und Konstruktionsbüro wurden in Lin- 
köping konzentriert, während man die Pro- 
duktionsanlagen auch in Trollhättan weiter 
ausbaute (siehe Kasten Seite 22). 


Interner Bombenschacht 
und zwei MGs im Flügel 


Die P7 erhielt nun die Bezeichnung Saab 
17. Die Prototypen entstanden unter großer 
Geheimhaltung in Linköping. Sie hatten ei- 
nen Rumpf in Ganzmetall-Schalenbauweise 
und ein konventionelles Leitwerk. Unter ei- 
ner langgezogenen Verglasung saßen der 
Pilot und der Beobachter/Navigator/Bord- 
schütze hintereinander. Der Flügel mit tra- 
pezförmigem Außenteil war ebenfalls aus 
Metall und wurde besonders robust gebaut, 
um auch den anfangs geplanten Sturzflügen 
standzuhalten. Ausschnitte in seiner Struk- 
tur wollte man vermeiden. Deshalb versah 
man die beiden Hauptfahrwerke mit einer 
großen Verkleidung und zog sie nach hinten 
unter die Tragflächen ein. Sie sollten auch 
als Sturzflugbremsen dienen. 

In den internen Bombenschacht im 
Rumpf passten eine 250-kg-Bombe oder 


Von der mit Schwimmern ausge- 
rüsteten B 17BS wurden 38 gebaut. 
Sie flgoen bei der F 2 in Hägernäs. 
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Dieses Standfoto aus einem 8-mm-Film zeigt den ersten Prototypen nach seinem 
Erstflug am 18. Mai 1940 in Linköping. Pilot war Claes Smith. 


ASJA baute 1938 dieses Holzmodell des erfolgreichen Entwurfs L 10 (später Saab 17). 
Dahinter das Mock-up der F-1, die von AFF vorgeschlagen wurde. 
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Zeichnung: Saab; Fotos: F7-Museum, Sammlung Widfeldt, C.G. von Rosen via Widfeldt 


ASJA, AFF und Saab 


Saab feiert in diesem Jahr sein 75-jähriges Bestehen. 
Die am 2. April 1937 in Trollhättan von Bofors-Nohab, 
dem Großindustriellen Axel Wenner-Gren und seiner 
Elektrolux-Gruppe gegründete Svensksa Aeroplan 
Aktiebolaget war aber längst nicht das erste 
schwedische Flugzeugbauunternehmen. Zu diesem 
Zeitpunkt war jedenfalls die im September 1930 
gegründete ASJA (AB Svenska Järnvägsverkstäder- 
nas Aeroplanavdelning) die führende Firma. Sie 
hatte den Wallenberg-Konzern und die Enskilda 
Bank im Rücken und produzierte die de Havilland 
Tiger Moth und die Hawker Hart in Lizenz und 
bereitete gerade den Bau der Fw 44 Stieglitz vor. 
Beide Unternehmen wollten von der anstehenden 
Aufrüstung des Landes profitieren und sich als 
Nummer eins positionieren, was zu erbitterter 
Konkurrenz führte. Angesichts der bedrohlichen 
Lage in Europa war es allerdings das Ziel der Regie- 
rung in Stockholm, eine Zersplitterung der Kräfte 
zu verhindern. Sie erzwang daher die Gründung der 
AB Förenade Flygverkstäder (AFF) als Dachorganisa- 
tion und Entwicklungsbetrieb, der die Arbeiten der 
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beiden Firmen koordinieren sollte. „Neutraler" 
Vorsitzender der AFF wurde der frühere Minister 
Torsten Nothin. 

Dieses komplizierte Konstrukt erwies sich ange- 
sichts der tief sitzenden Rivalitäten jedoch bald als 
völlig ungeeignet. Im März 1939 übernahm Saab 
nach zähen Verhandlungen die ASJA, wobei neu 
ausgegebene Aktien von der ASJ (AB Svenska 
Järnvägsverkstädernas) gekauft wurden. Torsten 
Nothin wurde Aufsichtsratsvorsitzender und 
Ragnar Wahrgren Vorstandsvorsitzender. Die AFF 
löste man auf. 

Schweden hatte nun praktisch einen Monopolisten 
im Militärflugzeugbau, auf den die Regierung nach 
Ausbruch des Zweiten Weltkriegs im August 1939 
angewiesen war. Ein auf zehn Jahre angelegtes 
Rahmenabkommen, das Regelungen für Beschaf- 
fungsverfahren beinhaltete, wurde am 6. Oktober 
1939 unterzeichnet. Dieses Vorgehen stieß durch- 
aus auf Kritik, doch genaue Kontrollen der Preisge- 
staltung und Gewinnmargen ließen diese bald 
verstummen. KS 
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Verband Standort Nutzungsdauer Version 


F2 Hägernäs 1942 - 1948 S 17BS mit Schwimmern 
F3 Malmslätt 1942 - 1948 Aufklärer S 17BL 

F4 Frösön 1944 - 1948 Bomber 

F6 Karlsborg 1943 - 1947 Bomber 

F7 Satenäs 1942 - 1948 Bomber 

F12 Kalmar 1943 - 1947 Bomber 





In Äthiopien flogen gebrauchte B 17A noch 
bis weit in die 1950er Jahre hinein. 





weil Nohab den Twin Wasp erst kopieren 
musste, wurde die B 17A als letzte Version 
erst ab 1943 ausgeliefert. 
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Saab 17BL 
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Zeichnungen: Saab; Fotos: F7-Museum 
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Die 15 B 17C, die man Dänemark zur Verfügung stellte, k 
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Technische Daten 


Version | Motor 
B17A |STWC-3 
(780 kW) 


5 17BS | Mercury XXIV 
(720 KW) 
Piaggio P XI 


(735 KW) 


B 17C 


acht 50-kg-Bomben. Die Gesamtzuladung 
betrug bis zu 700 Kilogramm. In den Trag- 
flächen waren zwei nach vorn feuernde 
8-mm-MGs untergebracht, und der zweite 
Mann hatte ein bewegliches 8-mm-MG. Für 
Aufklärungsaufgaben wurde eine N-2-Ka- 
mera installiert. 

Als Motor der Saab 17 sollte ein Pratt & 
Whitney Twin Wasp (TWC-3) dienen. Ein 
Vertrag über die Lizenzfertigung kam je- 
doch nicht rechtzeitig zustande, so dass 
Nohab Flygmotorfabriker anhand einiger 
verfügbarer Muster erst mühsam eine Ko- 
pie des Sternmotors konstruieren musste. 
Zwischenzeitlich griff man auf den Nohab/ 
Bristol Mercury XII zurück, einen luftge- 
kühlten Neunzylinder-Sternmotor, der in 
1800 Metern Höhe mit 890 PS seine beste 
Leistung entwickelte. 

So ausgerüstet, startete das erste Ver- 
suchsmuster am 18. Mai 1940 in Linköping 
zum Erstflug. Für Cheftestpilot Claes Smith 
wurde der Flug eine schmerzhafte Erfah- 
rung, denn die Cockpithaube öffnete sich 
unerwartet und verletzte ihn an der Stirn, 
bevor sie ganz wegflog. Trotzdem konnte 
er ohne weitere Schwierigkeiten landen. Im 
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Länge |Höhe 


B 17B |Mercury XXIV 
(720 KW) 


10,0 m |4,15 m |13,7m |2725 kg 


Spann- | Leermasse | max. 


weite 


3600 kg 





Laufe der Versuche zeigten sich einige Pro- 
bleme. Vor allem das Trudelverhalten war 
zu Beginn unbefriedigend, da der Motor 
abstarb und durch Strömungsablösungen 
am Leitwerk die Kontrolle verloren ging. 
Eine kleine Finne unter dem Heck brach- 
te schließlich die Lösung. Die militärischen 
Testpiloten in Malmslätt stellten der Ma- 
schine am Ende ein generell ausgezeichne- 
tes Zeugnis aus. 


Erste Lieferungen mit 
Bristol Mercury-XXIV-Motor 


Der erste Prototyp wurde ab Novem- 
ber 1940 in Göteborg-Torslanda auch mit 
Schwimmern getestet. Das zweite Ver- 
suchsmuster, ausgestattet mit einem Pratt 
& Whitney TWC-3, brachte Saab am 3. 
Juni 1941 in die Luft. Unterdessen hatte 
das Unternehmen am 27. Dezember 1940 
den ersten Auftrag für 86 Serienflugzeuge 
erhalten. Zwei weitere Lose mit je 88 Ma- 
schinen folgten, bevor 1942 noch einmal 
60 Stück bestellt wurden. Saab richtete für 
den neuen Bomber Endmontagelinien so- 
wohl in Linköping als auch in Trollhättan 


Höchst- 
Startmasse | geschw. 
44 km/h |3 x 8-mm-MG, 1 x 250-500-kg- 


13,7m \2650 kg 3600 kg 4 
oder 8x 50-kg-Bomben 
a 





amen nie zum Einsatz und blieben nach dem Krieg in Schweden. 


Bewaffnung 


95 km/h |3 x 8-mm-MG, 1 x 250-500-kg- 


3 
13,7m |2660kg [3000 kg 3 
Bomben 


433 km/h |3 x 8-mm-MG, 650 - 700 kg 


45 km/h |3 x 8-mm-MG, 8 x 50-kg- 


Bombenlast 


ein. Bis 16. September 1944 wurden dort 
55 beziehungsweise 267 Maschinen gebaut. 

Die Lieferungen der Saab 17 begannen 
im Frühjahr 1942 an das Geschwader F 7 
in Satenäs. Dabei handelte es sich um B 
17B, ausgestattet mit einem Bristol Mer- 
cury XXIV, der 980 PS (720 kW) leistete 
und von Nohab bereits für die Junkers Ju 
86 in Lizenz gebaut wurde. Die Bomber- 
version erhielt später das Visier Saab M41, 
so dass Sturzkampfangriffe nicht mehr nö- 
tig waren. Ab 1945 wurden 44 Flugzeuge 
zu Aufklärern umgerüstet. Die erste Auf- 
klärerversion S 17BS (S = Sjö, dt.: See) mit 
Schwimmern und kleinen Finnen auf dem 
Höhenleitwerk wurde ab dem Sommer 
zum Geschwader F 2 in Hägernäs über- 
führt. Sie löste die S 5 (Heinkel HE 5 Han- 
sa) ab. Von August 1942 an kam schließ- 
lich auch der normale Aufklärer S 17B zur 
Auslieferung an das Geschwader F 3 in 
Malmen. 

1941 gelang es den Schweden im Zu- 
sammenhang mit dem Kauf von Reggiane 
Re.2000, einige Piaggio P Xlbis RC 40D 
zu beschaffen. Diese Sternmotoren lei- 
steten 1040 PS (765 kW) und wurden in 
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Bomber, Aufklärer und Zielschlepper 





B 17A (Kaiserlich 
Äthiopische Luftwaffe, 1947) 


B 17A (Zielschlepper) 





5 17BL (Flygflottilj 3, Malmen, 1944) 





S 17BS (Flygflottilj 2, 
Hägernäs, 1943) 


Die Seriennummern 


L10: 17001, 17002 
B 17A: 17006, 17238-17368 


B 17B: 17003-717005, 17007-17016, 
17101, 17105-171715, 


17151-717164, 17187-17202 
S 17BL: 17103, 17131-17150 


5 17BS: 17104, 17116-17130, 
17165-17186 


B 17C: 17017, 17057, 17102, 
17203-17237 





77 Flugzeuge eingebaut, die man darauf- 
hin als B 17C bezeichnete. B 17A mit den 
ursprünglich vorgesehenen Twin Wasps 
kamen schließlich ab Juli 1943 zur Ablie- 
ferung. Zu diesem Zeitpunkt waren die 
nachgebauten Motoren mit der Bezeich- 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 





nung STWC-3 aber immer noch nicht voll 
zugelassen, so dass man sich teilweise mit 
französischen Twin Wasps behelfen musste, 
die man über Deutschland beschafft hatte. 

Insgesamt sechs Geschwader flogen die 
Saab 17, die noch bis 1948 in Diensten der 
Flygvapnet blieb. Während des Zweiten 
Weltkriegs erhielt auch die Dänische Bri- 
gade in Schweden 15 Saab 17. Sie sollten 
in der Endphase der Kampfhandlungen 
eingesetzt werden, doch letztlich kam kei- 
ne Anforderung der Regierung in Kopen- 
hagen. 

Mit der anstehenden Ausmusterung gab 
Schweden zwischen 1947 und 1953 in drei 
Losen insgesamt 47 B 17A an die äthio- 
pischen Luftstreitkräfte von Kaiser Haile 
Selassie ab. An deren Aufbau waren da- 
mals schwedische Offiziere unter Oberst 
Graf Carl Gustav von Rosen maßgeblich 
beteiligt. Die Saab 17 bewährten sich bei 
den schwierigen Bedingungen mit Hitze 
und hoch gelegenen Flugplätzen ausge- 
zeichnet. Selbst 1960 war noch eine Staf- 
fel B 17A im Einsatz. 

Außer dem Verkauf an Äthiopien gab 
das Materialamt ab 1951 eine Reihe von 


Saab 17 für die Nutzung als Zielschlepper 
an Privatfirmen frei. Svensk Flygtjänst und 
die auf der Insel Gotland ansässige AVIA 
hatten zusammen bis zu 20 Maschinen im 
Einsatz. Ostermans Aero AB nutzte zu- 
dem von 1949 bis 1951 zwei S 17BS mit 
Schwimmern. Eine B 17A wurde 1957 
nach Österreich verkauft, und zwei Jahre 
später erhielten die finnischen Luftstreit- 
kräfte zwei Flugzeuge als Zielschlepper. 

In Schweden flog AVIA noch bis 1968 
zwei B 17A. Sie wurden dann vom Firmen- 
chef Nils Thuring dem im Aufbau befind- 
lichen Flygvapenmuseum gespendet. Die 
Maschinen mit den Kennungen SE-BYH 
und SE-BWC gingen im Herbst 1969 per 
Boot und Lastwagen nach Malmen. Die 
SE-BWC schenkten die Schweden im Früh- 
jahr 1970 dem dänischen Teknisk Museum 
in Helsingör, wo sie nach wie vor bestens 
gepflegt zu sehen ist. Die SE-BYH wiede- 
rum wurde 1996/97 von Freiwilligen in 
nur 170 Tagen wieder flugfähig gemacht 
und ist heute in ihrer ursprünglichen La- 
ckierung als „Bla Johan“ („blaue ]*) der 
Flygflottilj 7 aktiv. 

Karl Schwarz 
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Um den Mangel an modernster Militärtechnik wettzumachen, 
setzte Frankreich Ende der 1930er Jahre auf Importe. So 
entwickelte Koolhoven in kurzer Zeit die FK.58. Das Bild zeigt 
den zweiten Prototyp, der am 14. Februar 1939 erstmals flog. 
Foto: Archiv Postma 





Die Geschichte der Koolhoven FK.58 spiegelt nicht nur 
die dramatische Lage der französischen Luftwaffe kurz 
vor Kriegsbeginn wider. Sie steht auch für das Ende 
eines ebenso begabten wie wenig bekannten nieder- 
ländischen Flugzeugbauers. 
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Kelle TıE FK.58 





oolhoven FK.58? Nie gehört. Der ein- 
motorige Jagdeinsitzer aus niederlän- 
discher Produktion ist nur wenigen 
ein Begriff. Und doch sollte die FK.58 im 
Dienste der französischen Luftwaffe gegen 
die modernsten deutschen Jagdflugzeuge 
bestehen können. Vor allem aber sollte sie 
günstig und schnell verfügbar sein. 

Die massive deutsche Aufrüstung vor 
Augen, setzte im Westeuropa der späten 
1950er Jahre ein regelrechter Rüstungs- 
wettlauf ein. Frankreich lag in der Entwick- 
lung moderner Jagdflugzeuge zurück und 
beschloss, parallel zur eigenen Produktion, 
den Kauf ausländischer Muster. Zunächst 
wurden Verhandlungen mit Curtiss über die 
Lieferung von 300 Hawk 75A (Curtiss P-36) 
aufgenommen. Sie verzögerten sich aber 
wegen des hohen Preises. Ein Lückenfüller 
musste her, bis die Hawk 75A und eigene 
Entwicklungen wie die Dewoitine D.520 
und die Morane-Saulnier MS.506 zur Ver- 
fügung standen. 

Die Suche nach Herstellern mit frei- 
en Produktionskapazitäten gestaltete sich 
schwierig. Schnell fiel der Blick auf die Nie- 
derlande. Deren Branchenprimus, Fokker, 
war mit der Herstellung von D.XXI und 
G.I beschäftigt, doch eine weniger bekannte 
Firma hatte noch Kapazitäten frei: die N.V. 
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Koolhoven Vliegtuigen. Der Flugzeugbauer 
war 1926 vom niederländischen Luftfahrt- 
pionier Sytse Frederick „Frits“ Koolhoven 
gegründet worden. Bereits seit 1911 kon- 
struierte Koolhoven Zivil- und Militärflug- 
zeuge, stand aber stets im Schatten von An- 
thony Fokker. Die Koolhoven Vliegtuigen 
hatte ihren Sitz auf dem Flugplatz Waal- 
haven bei Rotterdam und beschäftigte 1938 
etwa 1200 Mitarbeiter. 


Im Rüstungswettlauf setzt 
Frankreich auf Importe 


Koolhoven versprach den Franzosen, ih- 
nen kurzfristig ein günstiges und leistungs- 
fähiges Jagdflugzeug zu bauen. An der Ent- 
wicklung war auch Erich Schatzki beteili- 
gt, der zuvor die Designgruppe bei Fokker 
geleitet hatte. Im März 1958 wechselte er 
nach einem Streit mit der Geschäftsleitung 
kurzentschlossen zu Koolhoven. Zwei Mo- 
nate später waren die Konstruktionszeich- 
nungen fertig und der Bau des ersten Pro- 
totyps begann. Mit diesem hob Testpilot 
Thomas Coppers am 17. Juli 1938 zum 
Jungfernflug ab. 

Der nun als FK.58 bezeichnete einsit- 
zige Jäger wies ein konventionelles, stäm- 
miges Design auf. Der Rumpf bestand aus 


einem Stahlrohrgerüst, das vom Motor bis 
zum Cockpit mit Duraluminiumblechen be- 
plankt war. Der Rest war mit Stoff bespannt. 
Ursprünglich wollte Koolhoven die FK.58 
als Schulterdecker konzipieren, musste 
sich aber dem Wunsch der Franzosen nach 
einem Tiefdecker beugen. Die Tragflächen 
wurden aus Holz gefertigt und mit Sperr- 
holz beplankt, ebenso das Leitwerk. Die Ru- 
der waren stoffbespannt. Im Flügel befan- 
den sich drei Kraftstofftanks mit insgesamt 
450 Litern Fassungsvermögen. Das Fahr- 
werk fuhr in einen Schacht unmittelbar hin- 
ter dem luftgekühlten Hispano-Suiza-14AA- 
Doppelsternmotor ein. 

Als Bewaffnung konnte unter jeder Trag- 
fläche ein Behälter mit zwei 7,5-mm-MGs 
vom Typ FN-Browning Mle 38 angebracht 
werden. Die Gondeln waren mit zwei Bol- 
zen befestigt und konnten schnell ausge- 
tauscht werden. Für das Aufmunitionie- 
ren der in den Tragflächen untergebrachten 
MG-Gurte entwickelte Koolhoven ein spe- 
zielles Befüllsystem, bestehend aus kleinen, 
rechteckigen Senkkästen. Den beiden äuße- 
ren MGs standen jeweils 600 Patronen zur 
Verfügung, den innen liegenden 700. Zu- 
dem konnten zwei 50-kg-Bomben mitge- 
führt werden. Die Radio-Industrie-537-R/T- 
Funkanlage mit ihren zwei Antennenmasten 


Die ersten Serienexemplare 
‚mit Gnöme-Rhöne-Motor 


und provisorischen nieder- 
ländischen Kennungen. 
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Der erste Prototyp der FK.58 beim Betanken. Die MG-Gondeln sind bereits unter den Tragflächen angebracht, aber noch ohne Inhalt. 
Am 17. Juli 1938 startete Koolhovens stämmiger Jagdeinsitzer zum Jungfernflug. 





N‘ 





Der erste Prototyp nach seiner 
Bruchlandung beim belgischen Gent. 





Fotos: Archiv Postma 


Bis zur Auslieferung blieben die französischen Hoheitszeichen der FK. 58 ; mit Kurz zuvor, Ende November 1933, war 
abwaschbarer Farbe überdeckt. Abwaschbar waren auch die Kennungen. die PH-ATO in Paris vorgestellt worden. 
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Vliegtuigen Waalhaven/Rotterdam 
Typ: Einsitziges Jagdflugzeug 
Motor: Gnöme-Rhöne 14N39 
Leistung: 728 KW (990 PS) 


Länge: 8,68 m 
Höchstgeschwindigkeit: 475 km/h 


Hersteller: N.V. Koolhoven 
in 5000 m Höhe 


\tele]isle\ 1,5 FK.58 
Spannweite: 10,97 m 


Höhe: 2,99 m 
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tele]lsTei THE FK.58 
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stammte aus französischer Produktion. Die 
Antenne an der Rumpfunterseite konnte ein- 
geklappt werden 

Bis in den Spätsommer hinein wurde der 
erste, unbewaffnete Prototyp ausgiebig er- 
probt. Die Testflüge verliefen problem- 
los, lediglich einmal fuhr das Fahrwerk vor 
der Landung nicht richtig aus. Nachbesse- 
rungsbedarf gab es an den Tragflächen. De- 
ren Einstellwinkel wurde vergrößert und 
die (noch waffenlosen) Gondeln instal- 
liert. Dann flog Testpilot Coppers mit der 
FK.58 nach Frankreich, um sie dem Cen- 
tre d’Essais du Materiel Aerien (CEMA) zu 
übergeben. Das Flugzeug war zu diesem 
Zweck himmelblau lackiert worden und 
trug die Kennung PH-ATP. 

Die Zulassungsprüfung ergab eine 
Höchstgeschwindigkeit von nur 448 km/h 
— anstatt der angestrebten 500 km/h. Wie 
sich herausstellte, war der falsche Propel- 
ler montiert worden. Mit dem richtigen er- 
reichte die FK.58 nun 483 km/h auf 5300 
Metern Höhe. Zweites Kriterium war die 
Steigleistung: In zwölf Minuten schaffte es 
der Prototyp auf eine Höhe von 8000 Me- 
tern. Insgesamt zeigte sich Hauptmann La- 
dousse, der die Erprobung leitete, zufrieden 
mit den Flugeigenschaften. Nur das Fahr- 
werk hielt er für zu lang. Am 19. Oktober 
1958 erfolgte in Cazaux der Einbau der Ma- 
schinengewehre. Auf dem Schießplatz er- 
wies sich die FK.58 schnell als gute Waffen- 
plattform. Koolhoven war nun zuversicht- 
lich, den Auftrag zum Bau einer Kleinserie 
zu bekommen. 

In der letzten Novemberwoche folgte die 
Präsentation auf dem 16. Pariser A&rosalon. 
Beim Rückflug nach Rotterdam musste der 
Pilot wegen Überhitzung des Motors not- 
landen. Danach war der Prototyp schrott- 
reif. Eine zweite, nahezu identische FK.58 
befand sich jedoch schon im Bau und flog 
erstmals am 14. Februar 1939. Die PH-AVA 
hatte eine überarbeitete Auspuffanlage, und 
das Fahrwerk fuhr nicht mehr mechanisch, 
sondern hydraulisch ein. 

Inzwischen hatte sich Frankreich ent- 
schlossen, die Hawk 75A trotz der zähen 
Verhandlungen mit Curtiss zu beschaffen 
Der Modernisierungsdruck war einfach zu 
groß. Der Einsatz der FK.58 sollte nun auf 
die Kolonien beschränkt werden. Im Janu- 
ar 1959 bestellte das Luftfahrtministerium 
50 FK.58, um damit drei Jagdstaffeln in In- 
dochina auszurüsten. Zum Monatsende 
hatte Koolhoven bereits den zweiten Pro- 
totyp und das erste Serienexemplar fertig- 
gestellt. Drei weitere befanden sich in der 
Endmontage. Die ersten vier Serienmaschi- 
nen wurden noch mit dem Hispano-Suiza- 
Motor ausgerüstet, alle weiteren aber — so 
verlangten es die Vertragsbedingungen - 
mit _ Gnöme-Rhöne-14N39-Doppelstern- 
motoren. Zur Abnahme der ersten Serien- 
maschinen reiste im Mai eine Abordnung 
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des Centre de Röception des Avions de Se- 
rie (CRAS) nach Rotterdam. Am 17. Juni 
begann die Überführung nach Frankreich. 
Mit abwaschbarer Farbe waren zuvor nie- 
derländische Kennungen aufgemalt und 
die französischen Hoheitszeichen überde- 
ckt worden. Im Centre d‘’Experiences A6- 
riennes Militaires (CEAM) fand die Erpro- 
bung der vier FK.58 statt — mit unbefrie- 
digendem Ergebnis. Dies lag hauptsächlich 
an dem 100 kg schweren Ausgleichsgewicht 
für den Hispano-Suiza-Motor, das sich im 
Heck befand. Die mit diesem Motor ausge- 
rüsteten Flugzeuge wurden daher lediglich 
für Schulungszwecke verwendet. 


Chronische Lieferengpässe 
behindern die Produktion 


Derweil hatte die erste FK.58 mit Gnöme- 
Rhöne-Motor ihren Erstflug und konnte 
Ende Juli 1959 zur CEMA nach Villacoublay 
überführt werden. Bis August wurden wei- 
tere Serienmaschinen fertiggestellt und ein- 
geflogen. Doch dann kam die Lieferung fran- 
zösischer Instrumente ins Stocken — was wie- 
derum die Flüge nach Frankreich verzögerte. 
Notgedrungen wurden die Maschinen paar- 
weise nach Frankreich überführt, dort die In- 
strumente ausgebaut, mit den Piloten in den 
Zug nach Waalhaven gesetzt und in die näch- 
sten zwei FK.58 eingebaut. 

Die vollständige Ausrüstung dieser Flug- 
zeuge erfolgte erst zum Jahresende auf fran- 
zösischem Boden. Um die chronischen Liefe- 
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Lieferengpässe 
verlegte Koolho- 
ven die Produk- 
tion nach Nevers. 


rengpässe zu beenden, beschloss Koolhoven 
seine nahezu lahmgelegte Fertigung ins fran- 
zösische Nevers zu verlegen und einen Teil 
der Serie zum belgischen Subunternehmer 
SABCA auszulagern. Das Ergebnis war er- 
nüchternd: Bis zum Beginn des deutschen 
Westfeldzuges am 10. Mai 1940 verließ in 
Nevers nur eine einzige FK.58 das Werk, bei 
SABCA verhinderte der Teilemangel die Fer- 
tigstellung von zehn Exemplaren. 

Insgesamt produzierte Koolhoven bis Mai 
1940 lediglich 21 FK.58, 18 davon erhielt die 
Armee de l’Air. Von diesen waren bei Kriegs- 
beginn nicht mehr als 14 einsatzbereit. Die 
meisten wurden einer Staffel polnischer Exil- 
piloten in Lyon-Bron zugeteilt. Später folgte 
der Einsatz in Objektschutzrotten über Süd- 
frankreich. Bei ihren Patrouillenflügen wur- 
den sie anscheinend in keinerlei Kampfhand- 
lungen mit deutschen Jagdflugzeugen verwi- 
ckelt. Dennoch gingen zwei FK.58 verloren 
— durch die eigene Flugabwehr. Die restlichen 
Flugzeuge wurden nach dem Waffenstill- 
stand verschrottet. 

Frits Koolhoven, der vor dem deutschen 
Angriff noch einen Auftrag der niederlän- 
dischen Streitkräfte zum Bau von 36 FK.58 
mit  Bristol-Mercury-VIll-Motor erhalten 
hatte, musste einen schweren Schlag hin- 
nehmen: Am 10. Mai 1940 legte die deut- 
sche Luftwaffe sein Werk - und damit sein 
Lebenswerk - in Schutt und Asche. Er starb 
1946 an einem Schlaganfall. Zehn Jahre spä- 
ter wurde das Unternehmen abgewickelt. E@ 

Thijs Postma/]R 
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Jubiläumstreffen 


Die B-25 des „Doolittle Raid“ auf der USS Hornet. Der Flugzeug- 
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träger brachte sie zum Angriff bis auf 1100 km an Japan heran. 


B-25-Parade: 20 der Bomber kamen zum Meeting in Urbana. 


B-25-Spektakel in Urbana 





Mitchell-Meeting 


Das „Grimes Gathering of B-255" vom 14. bis 16. 
April in Urbana, Ohio, war das größte Treffen noch 
flugfähiger North American B-25 Mitchell seit 
Jahrzehnten. Anlass war der 70. Jahrestag des 
legendären „Doolittle Raid“ gegen Japan. 


or 70 Jahren machten sich 

80 junge Männer daran, ein 
Husarenstück zu vollführen. 
In den Morgenstunden des 18. 
April 1942 starteten sie mit 16 
Bombern des Typs North Ame- 
rican B-25 Mitchell vom Flug- 
zeugträger „USS Hornet“, um 
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die Moral der Vereinigten Staa- 
ten nach der „Schmach von 
Pearl Harbor“ zu stärken. Sie 
führten den ersten Angriff auf 
japanisches Festland durch. Das 
Ziel war Tokio. Was als „Doo- 
little Raid“, benannt nach dem 
Angriffsplaner James H. Doo- 


Üben für das große 
Defilee: Zum 70. Jahres- 
tag des „Doolittle Raid“ 
flogen alle 20 Mitchell 
des Treffens in Formati- 
on über das US Air Force 
Museum in Dayton. 


little, in die amerikanische Ge- 
schichte eingehen sollte, war 
weniger ein militärischer als 
vielmehr ein psychologischer 
und propagandistischer Erfolg. 

Nur die besten Besatzungen 
waren für das Unternehmen 
ausgewählt worden. Die B-25 
Mitchell wurden für den Start 
von dem kurzen Deck des Flug- 
zeugträgers speziell vorbereitet. 
Die schweren MGs und nicht 
unbedingt notwendige Ausrü- 
stung baute man aus, um die 
Bomber leichter zu machen und 
Platz für zusätzlichen Treibstoff 
zu schaffen. 

Am 18. April sollte der An- 
griff aus einer Position rund 
740 Kilometer vom Festland 
entfernt starten. Als die „USS 
Hornet“ jedoch Radarsignale 
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japanischer Kriegsschiffe aus- 
machte, wurde der Start auf 
acht Uhr morgens vorverlegt. 
Dabei nahm man in Kauf, nun 
rund 1100 Kilometer bis ins 
Zielgebiet fliegen zu müssen. 
Die B-25 bombardierten Ziele 
in Tokio, Yokohama und Nago- 
ya. Die überrumpelte japanische 
Flugabwehr leistete praktisch 
keinen Widerstand. 

Eine Rückkehr der 16 Bom- 
ber zur „Hornet“ war nicht ge- 
plant. Sie landeten fast alle im 
benachbarten China und Russ- 
land. Einige wurden im von Ja- 
pan besetzten Teil Chinas von 
Zivilisten versteckt, andere von 
Japanern gefangen genommen 
Zwei Männer überlebten den 
Einsatz nicht. Von den acht Ge 
fangenen wurden drei von den 
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Japanern hingerichtet. Im April 
jährte sich der „Doolittle Raid“ 
zum 70. Mal und wurde im US 
Air Force Museum in Dayton, 
Ohio, groß gefeiert. Als einer 
der Höhepunkte flog die seit 
dem Zweiten Weltkrieg größte 
Formation noch flugtüchtiger 
B-25 Bomber über das Museum. 
Ehrengäste waren dabei vier der 
fünf noch lebenden „Doolittle 
Raiders“. 

Der eigentliche fliegerische 
Höhepunkt fand jedoch etwa 65 
Kilometer von Dayton entfernt 
in Urbana statt: das „Grimes 
Gathering of B-25s“. Am dor- 
tigen Grimes Field versammel- 
ten sich schon Tage vor dem für 
den Festakt des Air Force Mu- 
seum geplanten Formationsflug 
alle beteiligten B-25-Crews, um 
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sich auf den großen Tag vor- 
zubereiten, Rundflüge anzu- 
bieten, Formationstrainings zu 
absolvieren und zu feiern. Das 
Treffen fand nach 2010 in die- 
sem Jahr zum zweiten Mal statt. 
Am späten Abend des 16. April 
standen diesmal nicht weniger 
als 20 der legendären Bomber 
auf dem Vorfeld, fünf mehr als 
vor zwei Jahren. 

Mitorganisator Larry Kelly, 
der unter anderem Eigner der 
B-25 „Panchito“ ist, fasste die 
Fakten kurz und knapp auf dem 
Vorfeld zusammen. „Was hier 
stattfindet, ist Geschichte zum 
Anfassen. Es dürfte das letz- 
te Mal sein, dass man so viele 
B-25 mit den noch lebenden Ve- 
teranen des Doolittle Raids zu- 
sammenbringen kann.“ 


Von den Crews der B-25 for- 
derte das Treffen einiges Enga- 
gement ab. Die Kosten für einen 
solchen Trip sind extrem hoch. 
Aber das hinderte die Crews 
ebenso wenig wie das teils mi- 
serable Wetter, aus ganz Ameri- 
ka zu diesem einmaligen Event 
einzufliegen. Die weiteste An- 
reise hatte ohne Zweifel die 
B-25 „Grumpy“. Ihr Flug führte 
von Seattle in mehreren Etap- 
pen über 3000 Meilen. 

Leider spielte das Wetter 
nicht an jedem Tag mit. Der 
Samstag fiel sprichwörtlich ins 
Wasser. Am Sonntag aber prä- 
sentierte sich Ohio von seiner 
besten Seite. Ab dem frühen 
Morgen starteten und lande- 
ten die B-25, unter die sich im- 
mer wieder Neuankömmlinge 


mischten, in kurzer Folge. Das 
B-25-Treffen in Urbana wirkte 
auch auf Eigner anderer War- 
birds wie ein Magnet. Mehrere 
North American P-51 Mustang, 
Curtiss P-40, Vought Corsair 
und sogar eine originale japa- 
nische Zero flogen ein. 

So wurde das Treffen zu 
einem Stelldichein eines guten 


Teils der US-Warbirdszene. Ih- 


ren Höhepunkt fand die Ver- 
anstaltung, als sich die Forma- 
tion aller 20 anwesenden B-25 
Mitchell zum Flug über das Air 
Force Museum bildete. Das 
Donnern von insgesamt 68000 
PS ihrer 40 Motoren beim tiefen 
Überflug über das Grimes Field 
klang den Zuschauern noch lan- 
ge in den Ohren. KL 

Philipp Prinzing/hm 
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uueErils Wrackbergg 


Nach 67 Jahren kommtein-Flügelsegmentder 
Heinkel He 219. wieder ans Tageslicht. 
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Einer der beiden DB 603: 
Das Salzwasser hat 

vor allem den Magne- 
siumteilen der Motoren 
arg zugesetzt. 





Heinkel He 219 Uhu geborgen 


sensationsfund 
in Dänemark 


Vor der nordjütländischen Küste wurde am 23. April 
das Wrack einer He 219 Uhu geborgen. Außer dem 
Wrack existiert weltweit nur noch einer dieser 
Nachtjäger im Udvar-Hazy Center in Washington. 


b Lödsen, der Vorsitzende 

der Danmarks Flyvehistoriske 
Selskab (Dänische Flughisto- 
rische Vereinigung) wusste es 
schon seit gut 15 Jahren: In der 
Tannisbucht, die sich im Norden 
Jütlands von Hirtshals bis hinauf 
nach Skagen erstreckt, befindet 
sich ein deutsches Flugzeug. 
Um welchen Flugzeugtyp es sich 
handelte, wussten Lodsen und 
seine Mitstreiter lange nicht. 
Nur die Position war klar: Das 
Wrack lag östlich von Hirtshals, 
etwa 100 Meter vom Strand ent- 
fernt in etwa zwei bis drei Me- 


tern Tiefe. Mal war es mehr, mal 
weniger von Sand und Wasser 
überspült. 

„Zunächst gingen wir davon 
aus, dass es sich um eine Ju 88, 
vielleicht auch um einen ame- 
rikanischen Bomber oder eine 
von mehreren Messerschmitt 
handeln könnte, die in der Ge- 
gend heruntergekommen wa- 
ren“, sagt Peter Beck von der 


Dänischen Flughistorischen 
Vereinigung. Augenzeugen 


konnten sich lediglich erinnern, 
dass im April 1945 etwa an 
der Stelle des Wrackfundes ein 
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Motorbedienhebel nach der Bergung. 
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Heinkel He 219 


Robert Lusser zeichnete bei Heinkel Anfang der 40er Jahre für die 
Entwicklung des hochmodernen Nachtjägers He 219 verantwortlich. 
Der Erstflug erfolgte am 6. November 1942. Die He 219 war das erste mit 
Schleudersitzen ausgerüstete Einsatzflugzeug der Welt. Es verfügte 
über ein leistungsfähiges Radar und war als erstes deutsches Kampf- 


flugzeug mit einem Dreibeinfahrwerk ausgestattet. Bei ihrem ersten 
Auftreten Mitte 1943 erwies sie sich als sehr durchsetzungsfähig. 
Angetrieben wurde der Nachtjäger von zwei 1800 PS starken DB 603. 
Die 585 km/h schnelle He 219 wurde 1944 nach knapp 300 produzierten 
Flugzeugen zugunsten des sogenannten Jägernotprogramms einge- 
stellt. In den Ausgaben 5/06 und 6/06 hat Klassiker der Luftfahrt die He 
219 ausführlich vorgestellt. 


Flugzeug notgewassert war. Vor 
dem Aufsetzen auf dem Wasser 
sei noch ein Behälter, vielleicht 
ein Zusatztank, abgeworfen 
worden. Der habe noch mehrere 
Tage vor dem Strand gedümpelt. 
Zwei Personen, hieß es noch, 
hätten das Flugzeug unverletzt 
verlassen. Doch weitere Anga- 
ben konnten sie nicht machen. 

Mehr Licht ins Dunkel brach- 
ten vor einiger Zeit Filmaufnah- 
men, die Amateurtaucher von 
dem wieder einmal teilweise 
[reigespülten Wrack machten. 
Die Aufnahmen zeigten unter 
anderem eine große Motorgon- 
del und ein Fahrwerk mit Zwil- 
lingsbereifung. Jetzt wurde lang- 
sam klar: Hier liegt eine Heinkel 
He 219, einer der modernsten 
Nachtjäger seiner Zeit. 

Ein solch seltenes Wrack, nur 
in den USA existiert noch eine 
He 219, musste gehoben wer- 
den. Vor gut einem halben Jahr 
beantragte Ib Lödsen eine Ber- 
gungsgenehmigung. Am 4. April 
dieses Jahres gaben ihm die Be- 
hörden grünes Licht. Lödsen 
alarmierte den Bergungsexper- 
ten Gert Normann mit seiner 
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Firma JD-Contractor. Normann 
ist in Dänemark unter Unter- 
wasserarchäologen kein Unbe- 
kannter. In Thorsminde hat er 
mit einem Teil seiner Bergungs- 
objekte das Strandingsmuseet 
St. George aufgebaut. Unter 
anderem stellt er dort auch den 
von ihm gehobenen Turm des 
deutschen U-Boots U-20 aus 
dem Ersten Weltkrieg aus. 


Das Wrack wird in 
Aalborg ausgestellt 


Am 21. April begann mit 
einem letzten Meeting vor Ort 
die heiße Phase der Bergung. 
Die Wettervorhersage sah für 
den 23. April gut aus. Frühmor- 
gens war das Bergungsschiff 
am Wrack. Als Erstes zogen die 
Bergungsleute einen Propeller 
aus dem Wasser. Dann folgten 
der Waffenstand für die „schrä- 
ge Musik“, der linke Motor, die 
Flügel und alle anderen Kompo- 
nenten. Die auf zwei Tage ange- 
setzte Aktion verlief deutlich 
einfacher als erwartet. Schon 
am Abend des 23. April war das 
Wrack gehoben. Erstaunlich war 





der noch einigermaßen gute Zu- 
stand vieler Wrackteile trotz der 
langen Zeit im Salzwasser und 
der mahlenden Sandbank. 

Nach der Bergung wurde das 
He-219-Wrack zum privaten 
Forsvars- og Garnisonsmuseet 
(Verteidigungs- und Garnisons- 
museum) in Aalborg am Limf- 
jord gebracht. Das Museum re- 
sidiert dort in einem ehemals 
von den deutschen Besatzern 
errichteten Hangar. Dort stehen 
zunächst umfangreiche Konser- 
vierungsarbeiten an, um einen 
Zerfall des Wracks an der Luft 
zu verhindern. Schon in Kürze 
wird das Fundstück die Ausstel- 
lung bereichern. 

Schwierigkeiten bereitete bis 
zum Redaktionsschluss noch 
die Identifizierung der He 219. 
Eine Werknummer wurde nicht 
gefunden. Jedoch gibt es bereits 
Hinweise, die eine Identifikation 
vielleicht ermöglichen: die Mo- 
tornummer 9605 DB 501713 
eines der beiden Motoren, eine 
ins linke Brandschott einge- 
stanzte Ziffernfolge - wahr- 
scheinlich 5116 -, die Kombi- 
nation 219-520 CLO LXX-707 


Zufriedener Bergungschef: Ib Lödsen. 





Bestens erhalten: ein Fahrwerksbein. 





an der Landeklappe des linken 
Flügels und die Bezeichnung 
4V 702 auf einem kleinen Kon- 
trollpanel des Cockpits. Mög- 
licherweise kann der ein oder 
andere Leser von Klassiker der 
Luftfahrt mit einem Tipp weiter- 
helfen? 

Eine Komplettrestaurierung 
der He 219 plant die Dänische 
Flughistorische Vereinigung 
derzeit nicht. Es bleibt wohl 
ein frommer Wunsch, außer in 
den USA auch in Europa eine 
He 219 zu sehen. Angesichts 
des recht guten Zustands vieler 
Komponenten wäre ein Aufbau 
des durchaus möglich. Bereits 
wesentlich schlechter erhaltene 
Wracks wurden oder werden 
bereits restauriert. Prominente 
Beispiele dafür sind die Fw 200 
Condor oder die Ju 88 des Deut- 
schen Technikmuseums Berlin. 
Allerdings dürfte ein solches 
Projekt die finanziellen Mög- 
lichkeiten der ehrenamtlichen 
dänischen Luftfahrthistoriker, 
die schon die Kosten der Ber- 
gung der He 219 privat trugen, 
übersteigen. 

Heiko Müller 
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Die Fw 44 D-EMOF fliegt in der Werkslackierung von Focke-Wulf. 


Oldtimer-Szenetreffen 


Doppel-Jubiläum 
in Ober-Mörlen 


Der Sonderlandeplatz Ober-Mörlen stand am 
letzten Aprilwochenende ganz im Zeichen 
fliegender Raritäten. Mit einem Oldtimer-Fly-in 
wurde der 75. Geburtstag der am Platz statio- 
nierten Focke-Wulf Stieglitz und Messerschmitt 


Taifun gefeiert. 


U nterschiedlicher können 
zwei Jubilare kaum sein. 
Hier der Doppeldecker Focke- 
Wulf Fw 44 Stieglitz im Stil 
der 20er Jahre, dort die Messer- 
schmitt Bf 108 Taifun, der Vor- 
reiter aller modernen Reiseflug- 
zeuge. Und doch wurden bei- 
de im Jahr 1957 gebaut. Das 
Doppeljubiläum der beiden 
Flugzeuge war der willkom- 
mene Anlass, Oldtimerfreunde 
aus vielen Teilen Europas nach 
Ober-Mörlen, den Flugplatz des 
Aeroclubs Bad Nauheim, einzu- 
laden. Allein neun Stieglitze ver- 
sammelten die hessischen Old- 
timerfreunde zu ihrer Geburts- 
tagsfeier, des Weiteren drei 
Messerschmitt Taifun, mehre- 
re Bücker Jungmann, Stearman 
Kaydet, Piper Cub und andere 
historische Flugzeuge. 

In der Stieglitzfraktion gab 
es bei der Gelegenheit noch ein 
ganz besonderes Zusammen- 
treffen: Die SE-EGT (s/n 629), 
mit der Eberhard Jauer in neun 
Stunden von Sigunta nördlich 
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von Stockholm eingeflogen war, 
und die D-EMAX (s/n 631) 
von Sepp Ecker aus dem öster- 
reichischen Wels waren 1937 
unmittelbar vor und nach der 
D-EMOF (s/n 630) aus Ober- 
Mörlen vom Band gelaufen. Alle 
drei wurden damals bei ASJA 
in Schweden als Trainer für die 
schwedische Luftwaffe in Li- 
zenz gebaut. 


Haltergemeinschaften 
pflegen die Jubilare 


Immerhin schon 30 Jahre 
ihres Lebens ist die D-EMOF 
in Ober-Mörlen beheimatet. 
Nach ihrer Ausmusterung von 
der schwedischen Luftwaf- 
fe kam sie in den 50er Jahren 
nach Deutschland und war zu- 
erst am Flugplatz Siegen statio- 
niert. Seit 1982 ist sie in Ober- 
Mörlen, wo sie zunächst als 
Schleppflugzeug eingesetzt wur- 
de. Die heutige Haltergemein- 
schaft — Hans-Jürgen Storck, 
Dieter Hauser, Tine Kirchberg 





En 


Die Wartung der Oldies ist aufwändig. 
Schrauben gehört für ihre Piloten zum Hobby. 





Ihre 70 Jahre sieht man der Messerschmitt Taifun nicht an. 


und Florian Röhrs — entschloss 
sich 1998, die D-EMOF umfas- 
send zu restaurieren und wieder 
mit der originalen Focke-Wulf- 
Standardlackierung zu versehen. 
Seitdem sind sie mit dem schö- 
nen Doppeldecker in ganz Eur- 
Opa unterwegs. 

Stieglitz-Pilot Hans-Jürgen 
Storck ist mit Benno Hermann 
und Franz Kerzendorf auch 
noch an dem zweiten Jubilar, der 
Bf 108 Taifun, beteiligt. Ihr Ex- 
emplar gilt als das älteste noch 
fliegende originale Messersch- 
mitt-Flugzeug gilt. Während des 
Zweiten Weltkriegs wurde diese 


Taifun in Werneuchen als Schul- 


und Verbindungsflugzeug in der 
dortigen Jagdfliegerschule ein- 
gesetzt. Danach ging sie nach 
Frankreich, 1960 dann nach 
Dänemark. Dort flog sie zuerst 
einige Jahre als Zielschlepper, 
bis sie 1970 von Henning Poul- 
son übernommen wurde. Im 
Juli 2003 schließlich holte die 
heutige Haltergemeinschaft aus 
Ober-Mörlen die Taifun nach 


langen Verhandlungen zurück 
nach Deutschland. Nach einer 
Grundüberholung erstrahlt die 
D-EBFW jetzt in der originalen 
tiefblauen Lackierung des frühe- 
ren Messerschmitt-Werksflug- 
zeugs D-IBFW. Die originale D- 
IBFW flog 1958 für die Messer- 
schmitt Flugzeugwerke bei einer 
Vorführtour mit dem Werkspi- 
loten Otto Brindlinger insge- 
samt 44 000 Kilometer über den 
amerikanischen Kontinent. 

Für die Piloten stand in Ober- 
Mörlen vor allem der Erfah- 
rungsaustausch im Mittelpunkt. 
Eigens dazu war aus England 
Richard Menage angereist. Er 
hatte kürzlich in Schweden ein 
restaurierungswürdiges Exem- 
plar erworben, eines der beson- 
ders seltenen Stücke, die noch 
aus deutscher Produktion stam- 
men. In fünf Jahren, zum 80. 
Geburtstag der D-EMOF und 
der D-EBFW, will er wieder da- 
bei sein. Dann mit seinem eige- 
nen Oldie. 

Stefan Schmoll/hm 
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Lockheed F-104 Starfighter 


Der Mach-2-Jäger 


Der schlanke, raketenar- 
tige Starfighter gehört mit sei- 
nen kurzen und extrem dünnen 
Tragflächen zu den spektaku- 
lärsten Entwürfen von Lock- 
heed-Konstrukteurslegende 
Clarence Leonard „Kelly“ John- 
son. Der avantgardistische 
Mach-2-Jäger entstand auf per- 
sönliche Initiative Johnsons hin, 
der nach Gesprächen mit ame- 
rikanischen Militärpiloten in 
Korea ab Ende 1951 ein Model 
L-246 als leichten, einstrahligen 
Überschall-Tagjäger konzipierte. 

Daraus wurde das Lock- 
heed Model 83 beziehungswei- 
se Weapon System 305A der 
USAF. Am 5. März 1954 star- 
tete Testpilot Tony LeVier mit 
der ersten XF-104 in Edwards 
AFB zum Jungfernflug, der, wie 
auch der zweite Flug, wegen 
Fahrwerksproblemen verkürzt 
wurde. Weil das spätere Seri- 
entriebwerk, das von Gerhard 
Neumann bei General Electric 
konstruierte J79 noch nicht ver- 
fügbar war, trieb anfangs ein 
von Buick gebautes Wright J65- 
B-3, ein Nachbau des britischen 
Armstrong-Siddeley Sapphire, 
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ohne Nachbrenner die Proto- 
typen an. Schon damit schaff- 
te die XF-104 Überschallge- 
schwindigkeit. Die leicht ver- 
längerte YF-104 konnte dann 
endlich das J79 nutzen und er- 
reichte am 28. Februar 1956 
erstmals Mach 2. 

Die US Air Force bestellte die 
F-104 zuerst für ihr Air Defen- 
se Command als einsitzigen Ab- 
fangjäger F-104A (damaliger 
Stückpreis 1,7 Mio. Dollar), mit 
der doppelsitzigen Trainerver- 
sion F-104B sowie für ihr Tac- 
tical Air Command als einsit- 
zigen Jagdbomber F-104C, mit 
der doppelsitzigen Trainerversi- 
on F-104D. 

Ab Ende 1956 folgte auch 
noch eine Aufklärerversion, die 
RF-104A mit der inoffiziellen 
Bezeichnung „Stargazer“. Ab 
1958 wurde der Starfighter in 
Dienst gestellt. Zu den Kinder- 
krankheiten gehörten Probleme 
mit den frühen Triebwerksver- 
sionen J79-GE-3 und ]J79-GE- 
5A und mit der Integration der 
Vulcan-Bordkanone. Außerdem 
galt der wegen seiner großen 
Geschwindigkeit und Steiglei- 


stung bei seinen Piloten durch- 
aus beliebte Jäger und Jagd- 
bomber als fliegerisch sehr an- 
spruchsvoll. 

Im Notfall mussten sich die 
Piloten der frühen Versionen 
mit dem als unzuverlässig gel- 
tenden C-2-Schleudersitz noch 
nach unten ausschießen. Bei 
der regulären Landung hal- 
fen ausfahrbare Vorflügel und 
eine Grenzschichtbeeinflus- 
sung durch mit Zapfluft ange- 
blasene Landeklappen, die An- 
fluggeschwindigkeit zu senken. 
Bei Triebwerksausfall konnte 
der Pilot eine Staustrahlturbine 
ausfahren, um Notelektrik und 
Nothydraulik anzutreiben, doch 
eine glatte Landung im Gleitflug 


F-104 Starfighter 


war nahezu ausgeschlossen. Al- 
lerdings war Testpilot LeVier 
schon 1954, nach einer Explo- 
sion der Bordkanone bei einem 
Testflug, ein immerhin 80 Kilo- 
meter langer Gleitflug mit sau- 
berer Landung gelungen. Bis 
1961 verzeichnete die US Air 
Force bereits 49 Abstürze. 
Während die Abfangjägerver- 
sionen des Starfighters in den 
USA bald an untergeordnete 
Reserveverbände abgegeben 
wurden und die USAF ihre ge- 
planten Bestellungen halbierte, 
erlebte die Jagdbomberausfüh- 
rung in Vietnam ihre Feuertau- 
fe. Von 1965 bis 1967 wurde sie 
zum Schutz von viermotorigen 
Aufklärungsflugzeugen vom Typ 


Kolol dal Te B Zu len len eTaglelsinn; 


Verwendung: Jäger, Jagd- 
bomber, taktischer Atom- 
bomber, Aufklärer, Seezielbe- 
kämpfer 

Besatzung: ein Pilot 


Antrieb: ein Triebwerk 
General Electric J79-GE-11A 
mit 70,28 KN Schub 
Spannweite: 6,36 m 

Länge: 16,66 m 

Höhe: 4,09 m 

Leermasse: 6350 kg 





max. Startmasse: 13170 Kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
2200 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 15240 m 
Reichweite: 1740 km (mit 
Zusatztanks) 

Bewaffnung: eine sechsläu- 
fige Bordkanone Gatling 
Vulcan Kal. 20 mm, Lenkwaf- 
fen, Bomben, darunter eine 
Atombombe vom Typ Mk. 28, 
Mk. 43, Mk. 57 oder Mk. 61 
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Lockheed F-104S 


Staurohr 
Radom 
Radarantenne 
Radargerät R21G/H 
Radarbefestigung 
Funkantenne 
vorderer Cockpitspant 
Infrarotvisier 
Cockpitscheibe 
Head-up-Display 
Instrumentenbrettabdeckung 
Seitenruderpedale 
Steuerknüppel 
Spante der Cockpitsektion 
Steuerseile 
Seitenkonsole 
Schubhebel 
Gurtzeug 
Schleudersitz 
Auslösegriff 
Cockpithaube 
. Haubenstrebe 
Sitzstruktur 
Anstellwinkelgeber 
hinterer Cockpitspant 
Temperaturfühler 
Bugradklappen 
Rollscheinwerfer 
Bugradstrebe 
Bugrad 
Steuerung 
Steuerungselektronik für AIM-7 
Sparrow im leeren Bordkanonen- 
schacht 
33 Trägheitsplattform 
34 Avionikraum 
35 Abdeckung des Avionikraums 
36 hinteres Cockpitfenster 
37 Staudruckturbine 
38. Notstromgenerator 
39 Luke zum Avionikraum 
40 Rumpfspantstruktur 
41 Druckschott 
42 462-Liter-Zusatztank im leeren 
Munitionsraum 
43 Kraftstoffleitung 
44 UHF-Antenne 
45 Kollisionswarnlicht 
46 rechter Lufteinlauf 
47 Zapfluftleitung zur Klimaanlage 
48 Tankstutzen zur Schwerkraftbe- 
tankung 
49 Hauptrumpftanks (3391 Liter) 
50 Druckbetankungsanschluss 
51 Lufteinlaufkonus 
52 enteiste Einlauflippe 
53 linker Lufteinlauf 


oNoukußnpn+ 
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54 Grenzschichtabsaugung am Konus 


55 Grenzschicht-Zapfluftkanal 
56 Hilfseinlauf 
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57 
58 
59 
60 
61 
62 
63 


64 


65 
66 
67 
68 


69 
70 


71 
72 
73 


74 


75 
76 
77 
78 
79 
80 
81 


82 
83 
84 
85 
86 
87 
88 


89 
90 


Hilfseinlaufklappe mit Scharnier 
Positionslicht 

Klappenantrieb Vorflügel 
Luftführung 

Hauptspant des Rumpfes 
Flügelbefestigung 
Treibstofftanks entlang des 
Lufteinlaufs 
Rumpfhauptspante mit 
Flügelanschluss 

Kabelzüge der Steuerung 
elektrischer Verteilerkasten 
Rückenverkleidung 

Pylon der rechten, inneren 
Waffenaufhängung 

Vorflügel, ausgefahren 
Luft-Luft-Lenkwaffe AIM-7 
Sparrow 

Raketenaufhängung 
Waffenaufhängung außen rechts 


Hilfsflügel am abwerfbaren Flügel- 


spitzentank 

Verriegelung des abwerfbaren 
Flügelspitzentanks 

rechter Flügelspitzentank 
Einfüllstutzen 

rechtes Querruder 
Querruderantrieb 
Hydraulik-Steuerventile 
Treibstoffleitung zum Zusatztank 
Zapfluftauslass zum Anblasen der 
Klappe 

Landeklappe, ausgefahren 
Triebwerkslufteinlauf 
Überströmklappen 
Querruder-Gelenkwelle 
Hydraulikbehälter 
Zapfluftleitung zur Klimaanlage 
Triebwerk General Electric 
J79-GE-19 
Triebwerks-Einführschiene 
Bremsklappe, ausgefahren 


91 Übergangsverkleidung des 
Seitenleitwerks 

92 Höhenruder-Servoantrieb 

93 hydraulischer Antrieb für 


Höhenruder und Höhenleitwerks- 


Trimmverstellung 

94 Steuerstangen 

95 Seitenleitwerksstruktur 

96 obere Verkleidung der Seitenleit- 
werksvorderkante 

97 Schwinghebel zur Steuerung des 
Höhenleitwerks 

98 rechtes Höhenleitwerk 

99 einteilige Höhenflosse 

100 Holm des Höhenleitwerks 

101 Zapfen des Ruderlagers 

102 Struktur des Seitenleitwerks 

103 Struktur des Seitenruders 

104 Seitenruderantrieb 

105 Hydraulikventile 

106 Schubdüsenverkleidung 

107 verstellbarer Triebwerksauslass 

108 Befestigung des Seitenleitwerks 


a 


109 Hauptspant der Seitenruderbefe- 
stigung 

110 Nachbrennerkanal 

111 Antrieb des verstellbaren 
Triebwerksauslasses 

112 hintere Rumpfstruktur aus Titan 
und Stahl 

113 hintere Formationsfluglichter 

114. hinterer Anschluss der Rumpfsek- 
tion 

115 Bremsfallschirmbehälter 

116 Bremsklappe, ausgefahren 

117 Bremsklappen-Antrieb 

118 Luftleitblech 

119 Fanghaken für Notlandungen 

120 Bremsklappenantrieb 

121 Luftauslass 

122 Hauptwärmetauscher 
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Der Starfighter-Prototyp FG-787 wurde noch ohne Zusatztan 
am Flügel erprobt. Beide erste Prototypen gingen durch Absturz 


123 Übergangsverkleidung zur 
Flügelhinterkante 

124 hydraulischer Klappenantrieb 

125 Zapfluftauslass zum Anblasen der 
Klappe 

126 Landeklappe, ausgefahren 

127 Steuerungsventile für Querrude- 
rantrieb 

128 Querruderantrieb 

129 linkes Querruder 

130 Leitwerk des abwerfbaren 
Flügelspitzentanks 

131 linkes Positionslicht 






132 Flügelspitzen-Zusatztank 
(1287 Liter) 

133 Kraftstoff-Einfüllstutzen 

134 Flügelrippe zur Aufhängung für 
den Pylon der äußeren 
Flügelstation 

135 Holmstruktur der Tragfläche 

136 Flügelrippe zur Aufhängung für 
den Pylon der inneren 
Flügelstation 

137 Hauptfahrwerksklappe 

138 hydraulische Federung 

139 Steuerstangen zum Fahrwerks- 
schwenken 

140 linkes Hauptfahrwerk 

141 Vorflügel, ausgefahren 

142 Rippenstruktur des Vorflügels 

143 äußere linke Waffenstation 

144 Raketenträger 

145 Luft-Luft-Lenkwaffe 
AIM-7 Sparrow 

146 Sprengbombe Mk. 82, 226 kg 

147 Sprengbombe Mk. 83, 454 kg 

148 Schäkel zur Bombenaufhängung 

149 Zusatztank, 740 Liter 

150 Pylon für die linke, innere 
Flügelstation 

151 Befestigung des Pylons 

152 Behälter für 70-mm-Luft-Boden- 
Raketen 

153 Luft-Luft-Lenkwaffe AIM-9 
Sidewinder 

154 Lenkwaffenträger 

155 Rumpfaufhängung des 
Lenkwaffenträgers 
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 Lockheed F-104 Starfighter 


Fotos: KL-Dokumentation, Zeichnung: Badrocke 


Lockheed EC-121 Warning Star 
und zur Luftnahunterstützung 
eingesetzt. Eine geplante wei- 
tere Einsatzrolle als in größeren 
Höhen fliegender Begleiter tief 
fliegender F-105-,„Wild Weasel“- 
Radarstörer wurde nach schwe- 
ren Verlusten durch Raketenbe- 
schuss wieder aufgegeben. 

Seit Ende der fünfziger Jah- 
re untersuchte auch die Bun- 
deswehr die Verwendung des 
Mach-2-Jägers als Ersatz für 
ihre veralteten F-84-Jagdbom- 
ber und RF-84-Aufklärer. Die 
schließlich von Deutschland 
vor allem als Allwetterjäger und 
taktischer Nuklearbomber aus- 
gewählte F-104G „Super Star- 
fighter“ basierte auf der F-104C 
und verfügte über folgende Mo- 
difikationen: einen gestreckten 
und verstärkten Rumpf für die 
Jagdbomberrolle, ein verbes- 
sertes Such- und Feuerleitra- 
dar, ein Trägheitsnavigations- 
system, ein verbessertes ]79- 
GE-11A-Triebwerk mit 70,28 
kN Schub, die vergrößerte Dop- 
pelsitzer-Heckflosse, verstärkte 
Bremsen mit ABS und einem 
vergrößerten Bremsschirm, die 
Nachrüstfähigkeit für einen 
Luftbetankungsausleger und 
die Fähigkeit zum Ausfahren 
der Vorflügel für einen engeren 
Kurvenflug auch im Luftkampf. 


Der Erstflug der F-104G, ei- 
ner umgebauten F-104A, fand 
am 5. Oktober 1960 in Palm- 
dale statt. Die Fertigung bezie- 
hungsweise Endmontage der 


„Gustav“ erfolgte nach Start 


eines umfangreichen Lizenz- 
bauprogramms in zahlreichen 
europäischen Staaten, die mitt- 
lerweile als weitere Abnehmer 
gewonnen worden waren. Da- 
bei spielte in manchen Ländern 
offenbar auch Bestechung eine 
Rolle, wie mehrere Untersu- 
chungsausschüsse anschließend 
ermittelten. 

Für die zersplitterte euro- 
päische Luftfahrtindustrie be- 
deutete das komplexe NATO- 
Kooperations- und Lizenz- 
bauprojekt Starfighter einen 
technologischen und organisa- 
torischen Quantensprung. Die 
noch bis 1979 in fünf firmenü- 
bergreifenden „Arbeitsgemein- 
schaften“ (ARGE) produzierten 
Starfighter-Baugruppen legten 
auch einen der Grundsteine für 
die immer engere europäische 
und transatlantische Branchen- 
zusammenarbeit. 

Der Einsatz von insgesamt 
605 Lockheed F-104G bei der 
Luftwaffe und den Marineflie- 
gern der Bundeswehr (plus 30 
aus den USA gelieferten F-104) 
wurde von zahlreichen Ab- 


Die Versionen des Starfighters 


F-104X (2): 
YF-104A (17): 
F-104A (153): 
F-104B (26): 
F-104€ (77): 
F-104D (21): 
F-104F (32): 
F-104G (1103): 
RF-104G (195): 
TF-104G (220): 
CF-104 (200): 
CF-104D (38): 


Prototyp mit J65-Triebwerk 
Einsitzer-Erprobungsversion der USAF 
Erste Serienversion. Einsitzer USAF 
Erste Serienversion. Doppelsitzer USAF 
Verbesserter Einsitzer USAF 
Verbesserter Doppelsitzer USAF 
Amerikanische Vorserie der F-104G 
Verbesserte Serienversion Einsitzer 
Aufklärungsversion 

Doppelsitzer 

Kanadischer Nuklearbomber 
Kanadischer Doppelsitzer, 


bei Lockheed gebaut 


F-104J (210): 
F-104TJ (20): 


Japanische Abfangjägerversion 
Japanischer Doppelsitzer, 


bei Mitsubishi endmontiert 


F-104N (3): 


NASA-Einsitzer, 


plus vier Doppelsitzer-Umbauten 


F-104S (246): 
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Verbesserte italienische Version 


stürzen überschattet. Das an- 
spruchsvolle, einsitzige Flug- 
zeug überforderte anfangs, im 
harten europäischen Allwetter- 
Tiefflugbetrieb, seine noch eher 
unerfahrenen Piloten und Tech- 
niker. Verbessertes Training und 
neue  GO-7A-Schleudersitze 
von Martin-Baker konnten die- 
sen Mangel nur teilweise abstel- 
len. 


Hohe Absturzquote lag 
im damaligen Rahmen 


Fairerweise muss man aber 
sagen, dass die Absturzquote 
von 50 Prozent des Bestandes 
(270 Totalverluste) im Rahmen 
der üblichen Werte der dama- 
ligen Flugzeuggeneration lag. 
So waren F-84 und RF-84 noch 
absturzträchtiger als der „Wit- 
wenmacher“ F-104G. Dessen 
Absturzquoten betrugen in den 
Niederlanden und in Belgien 
bei kleineren Beständen 35,8 
und 37 Prozent und waren an- 
teilig sogar noch höher als die 
der deutschen. 

Für Deutschland war die 
F-104 ein zentrales Waffensy- 
stem für die politisch vereinbar- 
te „nukleare Teilhabe“. Dabei 
wären, im Rahmen der NATO, 
amerikanische Atombomben 
nach Freigabe durch den US- 


Umbauten: 
NF-104A (3): 


Präsidenten auch mittels deut- 
scher Piloten und Flugzeuge 
zum Ziel gebracht worden. 

Hier setzte ab 1960 auch 
das Konzept ZELL an (Zero 
Length Launch = Nullstartfä- 
higkeit). Dabei sollte eine ste- 
hende F-104 aus einem Start- 
gestell mit vollem Schub, 
Nachbrenner und einem ab- 
werfbaren Feststoffbooster in 
die Luft gebracht werden, um 
ihre Atombombe auch dann 
noch ins Ziel bringen zu kön- 
nen, wenn im Kriegsfall bereits 
alle Startbahnen zerstört gewe- 
sen wären. Trotz erfolgreicher 
Teststarts in Edwards und Lech- 
feld wurde das Konzept Mitte 
der sechziger Jahre politisch 
aufgegeben. 

Die letzten Starfighter schie- 
den erst 2004 in Italien aus dem 
Militärdienst aus. Mit der Man- 
chinger 98+04 hatte allerdings 
schon 1991 der deutsche Ein- 
satz bei der WTD 61 geendet. 
2565 Flugzeuge aller Versionen 
sollen gebaut worden sein. Die 
F-104 wurde in der leichten Jä- 
gerrolle von der F-16 und in der 
Nuklearbomberrolle vom zwei- 
sitzigen und zweistrahligen 
MRCA Tornado mit Gelände- 
folgeradar und automatischer 
Tiefflugfähigkeit abgelöst. 

SEBASTIAN STEINKE 


NASA-Höhenforschungsflugzeug 


mit zusätzlichem Raketenmotor 


OF-104A (24): 
TF-104G-M (15): 
F-104 ASA (147): 


Zieldrohne 
Verbesserter italienischer Trainer 
Verbesserte F-104$ für Italien 


F-1045 ASA-M (49): Verbesserte F-104 ASA für Italien 


Gesamt: 2563 
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z e Bequem und bargeldlos Markenkraftstoff an allen JET-Filialen tanken. 

FE [2.] MOLESKINE Notizbuch 

T Notizbuch für Skizzen, Gedanken und schnelle 
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[3.] Modell United Airlines Vickers Viscount 1:200 
Metallmodell von herpa aus der „Yesterday“-Serie - eine originalgetreue 
und detailierte Nachbildung mit hervorragender Lackierung. Maßstab 1:200. 
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[4.] Reisetaschenset 

4-teiliges Reiseset mit Kulturtasche inkl. Spiegel, 
Dokumententasche, Reisetasche und Trolley. Die Taschen 
sowie der Trolley sind faltbar. Die Frontseite des Trolleys 
besteht aus EVA-Hartschaum. 

Maße Trolley: 

ca. 36,0 x 50,0 x 19,0cm 


Maße Reisetasche: 
ca. 49,0 x 30,0 x 36,0 cm 


Maße Kulturtasche: 
ca. 27.0x15,5x 20,0cm 


Maße Dokumententasche: 
ca. 37.0x 29,0x9,0cm 


Material: 600D Nylon 


Ihre Vorteile im Abo: = jede Ausgabe pünktlich frei Haus 


= mit Geld-zurück-Garantie = Gratis-Ausgabe bei Bankeinzug 
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Nord 1601 





Wegen mangelhafter Flugeigen- 
schaften wurde die Nord 1601 Im Laufe 
der Erprobung mehrfach modifiziert. - 
Hier ist zum Beispiel das vergrößerte 

Seitenleitwerk mit vorgezogener 

Wurzel zu sehen. 

Foto: CEV/Sammilung Benichou 
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Näch.dem Zweiten Weltkrieg stürzten sich die 
französischen Flugzeugfirmen auf den Bau 
zahlreicher Flugzeuge mit den neuartigen Strahl- 
triebwerken. Ein Zweistrahler mit stark gepfeilten 
Tragflächen und Laminarprofil sollte der S.N.C.A.N. 
erste Erfahrungen auf dem zukunftsweisenden 
Gebiet bringen. Die Nord 1601 erwies sich allerdings 
als wenig gelungene Konstruktion. 


nn 
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\le/5+# 1601 


Hersteller: S.N.C.A.N., 
Issy-les-Moulineaux 
Besatzung: 1 
Antrieb: 2 x Rolls-Royce 
Derwent V 

Schub: 2 x 15,64 KN 
Länge: 11,62 m 

Höhe: 4,70 m 
Spannweite: 14,46 m 
Flügelfläche: 30,2 m? 
Leermasse: 5700 kg 

max. Startmasse: 7040 kg 
max. Geschwindigkeit: 
1000 km/h (geplant) 
Steigrate: 35 bis 40 m/s 
Gipfelhöhe: ca. 12000 m 
Reichweite: 1135 km (geplant) 




















Zeichnung: K. Schwarz; Fotos: Sammlung Marchand (3), CEV/Sammiung Benichou 
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Das Instrumentenbrett macht einen 
aufgeräumten Eindruck. 


ährend der deutschen Besetzung 
waren die französischen Flugzeug- 
konstrukteure weitgehend zur Un- 
tätigkeit verdammt. Am Ende des Zweiten 
Weltkriegs hinkte die Industrie daher stark 
der rasanten Entwicklung hinterher. Allent- 
halben gingen die Ingenieure deshalb nach 
der Befreiung unverzüglich an die Kon- 
struktion von neuen Mustern mit Strahl- 
antrieb. Bei der staatlichen Societ&e Natio- 
nale de Construction A&ronautique du Nord 
(S.N.C.A.N.) entstand ab Juli 1945 unter 
Leitung von Louis Coroller, dem früheren 
Chefkonstrukteur von Potez, der Entwurf 
der Nord 1600. 

Diese sollte mit zwei Mantelstromtrieb- 
werken SRA-I des in La Courneuve bei 
Paris ansässigen Herstellers Rateau ausge- 
rüstet werden, von denen man sich einen 
Schub von etwa 16,8 Kilonewton erhoffte. 
Das erste Aggregat, A.65, war im August 
1946 fertig und leistete auf dem Prüfstand 
immerhin an die 12,5 Kilonewton, so dass 
man für die folgende Version, B.120, durch- 
aus optimistisch war, die Leistungsvorgaben 
zu erreichen. 

Die Direction Technique et Industriel- 
le Aeronautique (DTIA) erteilte daraufhin 
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Kiöks i 


am 4. Februar 1947 den offiziellen Auftrag 
für den Bau von zwei Prototypen der Nord 
1600 (Vertrag Nr. 5524/46). Diese sollten 
entsprechend den Tests mit Windkanalmo- 
dellen, die man ab April 1946 durchgeführt 
hatte, relativ große Pfeilflügel mit darüber 
in Rumpfnähe montierten Triebwerken und 
ein T-Leitwerk erhalten. Im Verlauf der Ver- 
suche stellte sich das SRA-1 jedoch als Fehl- 
schlag heraus, so dass das Projekt 1948 auf- 
gegeben wurde. 


Nach Kostensteigerungen 
bleibt nur ein Protoyp 


Für Louis Coroller und seine Mannschaft 
bedeutete dies den Wechsel zum verfüg- 
baren Derwent von Rolls-Royce, das eine 
Leistung von 15,6 Kilonewton bot. Damit 
einher gingen aerodynamische Änderungen 
wie die Anordnung der Tragflächen als Mit- 
teldecker mit großer V-Stellung und die 
Montage der Triebwerke darunter, ähnlich 
wie bei der Bell P-59 Airacomet. Dazu kam 
die Verwendung eines normalen Leitwerks. 

In dieser Form wurde das nun als Nord 
1601 bezeichnete Muster erneut im Wind- 
kanal getestet, was zu weiteren Verfeine- 





Die Triebwerke der Nord 1601 hingen 
direkt unter der Flügelwurzel. 


Endmontiert wurde der einzige Prototyp 
in Issy-les-Moulineaux. 


rungen wie einem höheren Seitenleitwerk 
führte. Ziel war es nach wie vor, auf dem 
Gebiet der schnellen Strahlflugzeuge Erfah- 
rungen zu sammeln. Im Einzelnen wollte 
man die Auswirkungen der Flügelpfeilung 
(33 Grad) auf die Hochauftriebshilfen un- 
tersuchen, die aerodynamische Stabilität der 
Auslegung erkunden und die Leistung neu- 
er Laminarprofile im hohen Unterschallbe- 
reich testen. Auch ging es um die Wirksam- 
keit des Leitwerks und die Auswirkungen 
der Lufteinlaufform auf die Triebwerksleis- 
tung. 

Das Programm reduzierte man angesichts 
erheblicher Kostensteigerungen auf nur 
noch ein Versuchsmuster, dessen Bau im 
Pariser Vorort Issy-les-Moulineaux im Lau- 
fe des Jahres 1949 Fortschritte machte. Der 
Rumpf hatte dabei entgegen erster Entwürfe 
einen ovalen Querschnitt. Er wurde in tra- 
ditioneller Schalenbauweise aus Aluminium 
hergestellt. Hinter dem Cockpit lag der Aus- 
rüstungsraum, dahinter die Tanks zwischen 
den Triebwerken. Auch das Leitwerk war 
ganz aus Aluminium. Die Tragflächen waren 
dreigeteilt: An die durchgehende Mittelsek- 
tion mit einem massiven Stahlkasten schlos- 
sen sich demontierbare Außenflügel an. 
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Nord 1601 


Fotos: CEV/Sammlung Benichou 








Die Erprobungs- 
mannschaftin 
Melun. Im weißen 
Overall Claude 
Chautemps, damals 
Testpilot bei der 
S.N.C.A.N. Oben 
sieht man die 
bauchigen 
Triebwerksverklei- 
dungen und das 
breitspurige 
Fahrwerk. 


u 


Bald stellte sich heraus, dass die Zel- 
le doch deutlich schwerer wurde als ge- 
dacht. Die Leermasse stieg von den kalku- 
lierten 4700 auf 5700 Kilogramm, so dass 
man auch die maximale Abflugmasse von 
6400 auf 7040 Kilogramm anheben und 
die Kraftstoffzuladung senken musste. Man 
war damit in der Gewichtsklasse der Gloster 
Meteor, allerdings ohne jegliche militärische 
Ausrüstung. 

Im September 1949 wurde die Nord 
1601 zum etwa 60 Kilometer südöstlich ge- 
legenen Testflugplatz Melun-Villaroche ge- 
bracht, wo Claude Chautemps, Cheftest- 
pilot von S.N.C.A.N., am 21. September 
die ersten Rollversuche unternahm. Die- 
se zeigten gleich Schwierigkeiten mit dem 
Fahrwerk wie eine defekte Federung des 
Bugrads sowie eine zu starke und ungleich- 
mäßige Wirkung der Bremsen von Messier. 
Chautemps bemängelte im Cockpit, das mit 
einem Schleudersitz ausgestattet war, auch 
die zu geringe Kopffreiheit. Entsprechend 
wurde die Verglasung der Haube geändert. 

Nach den Reparaturen führte Chautemps 
am 30. November 1949 weitere Rollver- 
suche mit hohen Geschwindigkeiten durch. 
Die Beschleunigung war dabei alles andere 
als zufriedenstellend, so dass der erfahrene 
Testpilot die Piste in Villaroche doch als et- 
was kurz empfand. Angesichts der durch 
Regen aufgeweichten Überrollflächen ver- 
zögerte sich der Erstflug bis in den Januar, 
als der Boden genügend gefroren und fest 
war. Der erste kleine — ungewollte — Hüp- 
fer war am 20. Januar, der Erstflug dann am 
24. Januar. 

Beim zweiten Flug, der am 14. Februar 
1950 stattfand, wollte Chautemps das Fahr- 
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werk einfahren, doch es ließ sich nicht rich- 
tig verriegeln. Das gelang erst beim dritten 
Flug am 1. März. Bei höheren Geschwin- 
digkeiten stellte Chautemps fest, dass das 
Leitwerk und die Steuerflächen in keins- 
ter Weise ausreichende Wirksamkeit hatten. 
Seitenleitwerk und Seitenruder wurden da- 
her vergrößert und das bewegliche Höhen- 
leitwerk negativ eingestellt. 

In dieser Konfiguration erreichte die 
Nord 1601 beim vierten Flug, am 12. April 
1950, ohne vollen Schub eine Höchstge- 
schwindigkeit von 700 km/h. Viel schneller 
wollte man nicht werden, denn die Steue- 
rung sollte noch modifiziert werden. Clau- 
de Chautemps hatte jedenfalls alle Hände 
voll zu tun, die Maschine im Griff zu behal- 
ten, die wegen ihrer ungünstigen Kombina- 
tion von Flügelpfeilung und V-Stellung (acht 
Grad) vor allem um die Längsachse sehr un- 
ruhig reagierte. 


Langwierige Reparaturen 
und Modifikationen 


Obwohl die Geschäftsführung der 
S.N.C.A.N. die Versuche als allgemein „zu- 
friedenstellend“ einstufte, waren die Offi- 
ziellen der DTIA im Luftfahrtministerium 
von der Nord 1601 wohl wenig begeistert. 
Der abgeänderte Auftrag für den neuen 
Prototyp wurde nämlich erst am 15. Sep- 
tember 1950 offiziell bestätigt. Die zugebil- 
ligte Summe von 99 Millionen Francs brach- 
te den Chef von S.N.C.A.N. in Rage, denn 
bis dahin hatte das Programm schon 250 
Millionen Francs verschlungen! Er forderte 
daher, dass schleunigst mehr Geld fließen 
sollte, sonst würde man vor das Oberste 


Verwaltungsgericht ziehen, um den „Kne- 
belvertrag“ anzufechten. 

Unterdessen blieb die Nord 1601 für 
die Montage eines neuen Höhenleitwerks 
am Boden. Außerdem ging man daran, die 
Bremsklappen zu ändern, die kaum wirksam 
waren. Verzögerungen gab es auch wegen 
eines schweren Elektrikschadens im Herbst 
1950 und Hydraulikflüssigkeitsverlust am 
Hauptfahrwerk, den man im Dezember 
1951 entdeckte, als die Flugerprobung end- 
lich wieder aufgenommen werden sollte. 

Die DTIA verlor angesichts der Verzöge- 
rungen langsam die Geduld. Am 24. Febru- 
ar 1952 schrieb Generalingenieur Mazer ei- 
nen ziemlich rüden Brief an den Geschäfts- 
führer von S.N.C.A.N. in dem er „wenig 
Begeisterung“ über den Programmablauf 
zeigte und der Firma vorhielt, mit der Nord 
1601 in zwei Jahren nur vier Flüge durchge- 
führt zu haben. Als Konsequenz drohte er 
mit einer ÄAnnullierung des Auftrags. 

Die Standpauke zeigte Wirkung, denn das 
Unternehmen bat nun um einen Aufschub, 
um letzte Tests durchführen zu können. Ab 
dem 13. Februar 1952 wurden zehn wei- 
tere Flüge durchgeführt, wobei Claude 
Chautemps allerdings meist nur 15 bis 30 
Minuten in der Luft war. Über die genauen 
Versuchspunkte liegen heute keine Informa- 
tionen mehr vor. Jedenfalls dürften keine 
neuen Erkenntnisse gewonnen worden sein, 
zumal man aus Furcht vor eventuellen Flat- 
tererscheinungen die Geschwindigkeit auf 
rund 800 km/h begrenzte. Am 15. Septem- 
ber 1952 wurde die Nord 1601 schließlich 
nach nur 15 Flügen und achteinhalb Flug- 
stunden endgültig abgestellt. 

Ende 1952 kam sie in den großen Wind- 
kanal der Onera (Office Nationale d’Etude 
et de Recherche A&ronautique). Die Er- 
gebnisse der Versuche waren keine Über- 
raschung. Unter anderem empfahlen die 
Ingenieure eine Verbesserung des Rumpf- 
Triebwerks-Übergangs, eine deutliche Ver- 
ringerung der V-Stellung des Flügels und 
den Einbau einer Servosteuerung. 

Mit diesen Verbesserungsvorschlägen ging 
die Nord 1601 zurück an die S.N.C.A.N., 
die allerdings mit der Nord 1400 und vor 
allem der Nord 2500 Noratlas Besseres zu 
tun hatte. Die Maschine wurde daher in Me- 
lun-Villaroche abgestellt und noch einige 
Zeit mit regelmäßigen Triebwerksläufen in 
einem flugfähigen Zustand gehalten. Am 24. 
Februar 1954 ordnete die DTIA schließlich 
die Verschrottung des Flugzeugs an. Nach 
dem Ausbau der Triebwerke verwendete 
man die Zelle für Beschussversuche. Denn 
die Probleme die man mit der Nord 1601 
untersuchen wollte, hatten die Franzosen in- 
zwischen mit anderen Mustern wie der Das- 
sault Ouragan oder der S.N.C.A.S.E. 2410 
Grognard gelöst. 

Michel Benichou mit Alain Marchand 
und Gerard Bousquet/KS 
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Als erste Junkers-Flugzeuge 
beschaffte Chile eine F 13 und eine 

A 20, hier bei der Ankunft in Santiago. 
Später folgten sechs K 30 (unten). 


Y be Ba m m 
es #77 7737 





Junkers F 13 und K 30 bei den chilenischen Luftstreitkräften 


Vom Transporter 
zum Bomber 


Sowohl beim Aufbau des Luftverkehrs als auch 
der Entstehung der Luftstreitkräfte in Chile 
spielten Junkers-Flugzeuge eine wichtige Rolle. 
Die dreimotorige K 30 wurde sogar zu Bomben- 
einsätzen gegen die eigene Marine eingesetzt. 


m 1. Dezember 1922 begann Junkers 
mit zwei F 13 eine Südamerika-Expe- 
dition, die über Brasilien nach Argen- 
tinien führte. Dort kamen vier weitere Ex- 
emplare sowie je eine A 20, T 23 und K 16 
hinzu. Von Buenos Aires aus führte die von 
Eberhard von Jagwitz geleitete Unterneh- 
mung in den folgenden Jahren viele Flüge 
ins Umland durch. So flogen die F 13 (Ken- 
nung D-5320, Taufname „Kormoran“) mit 
Franz Kneer am Steuer und eine von Willy 
Neuenhofen gesteuerte A 20 am 4. Dezem- 
ber 1924 als erste deutsche Flugzeuge über 
die Anden. Sie starteten im argentinischen 
Mendoza und landeten in Lo Espejo bei San- 
tiago, der Heimat der Luftfahrtschule des 
chilenischen Heeres (Escuela de Aeonäuti- 





www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


ca Militar). Junkers-Vertreter Christian Dox- 
rud tat sich mit der Firma Fölsch y Cia aus 
Santiago zusammen, um Vorführflüge von 
der Piste des hiesigen Reitclubs aus durch- 
zuführen. Junkers wollte der chilenischen 
Regierung die Notwendigkeit einer Flugver- 
bindung von Santiago nach Punta Arenas im 
äußersten Süden des Landes verdeutlichen 
und bot die Schaffung einer entsprechenden 
Fluggesellschaft an. Dafür sollten die Chile- 
nen die Summe von zwei Millionen Pesos 
investieren. 

Das Vorhaben hatte zumindest teilwei- 
se Erfolg, denn im Januar 1925 kaufte die 
Regierung die F 13 und die A 20 für insge- 
samt 270000 Pesos. Ab dem 1. März 1925 
wurden sie Teil der chilenischen Heeresflie- 


ger, die F 13 stellte damit das erste Trans- 
portflugzeug der Streitkräfte dar. Im Osten 
Santiagos sollte mit ihnen vom Flugplatz 
Cantön aus ein regelmäßiger Passagier- und 
Postdienst aufgebaut werden. Zunächst flog 
die F 13 aber am 19. März 1925 in das argen- 
tinische Mendoza und überquerte damit als 
erstes chilenisches Militärflugzeug mit Passa- 
gieren an Bord die Anden. Von dort aus sollte 
sie den Zug des chilenischen Präsidenten Ar- 
turo Alessandri Palma begleiten, der aus dem 
Exil zurückkehrte. Da Junkers auch die chi- 
lenische Marine von den Qualitäten der F 13 
überzeugen wollte, kam die mittlerweile mit 
Schwimmern ausgerüstete D-322 („Alk“) der 
Expedition gleich mit. Die Vorstellung auf 
dem Stützpunkt Quintero blieb allerdings 
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Fotos: Sammlung Rivas 


Fotos: Sammlung Rivas 


erfolglos, da sich die Militärs mehr für den 
Dornier Wal interessierten. 

Einige Monate später autorisierte das 
Regierungsdekret Nummer 1849 vom 18. 
Juni 1925 die Militärluftfahrtdirektion zur 
Durchführung von Passagierflügen. Der 
erste Einsatz führte mit vier Fluggästen 
an Bord ins rund 100 Kilometer von San- 
tiago entfernte Valparaiso. Am 15. Dezem- 
ber 1925 hob die F 13 mit vier Passagie- 
ren an Bord in Antofagasta ab. Aufgrund 
eines Schadens am Propeller traten jedoch 
bald Vibrationen auf, Kühler und Motorab- 
deckung lösten sich. Der Pilot ging sofort 
in den Sinkflug, aber Dr. Engelberto Morän, 
einer der Passagiere, geriet in Panik, öffnete 
die Tür und sprang aus dem Flugzeug. Den 


Die Junkers A 20 kam im Januar 1925 
zu den chilenischen Streitkräften. 


Sturz ins Meer überlebte er nicht. Wenig 
später verlor der Flugzeugführer die Kon- 
trolle über das Flugzeug, und die Junkers 
stürzte nahe der Küste ins Wasser. Der Pilot, 
Leutnant Enrique Mujica ertrank, alle ande- 
ren Insassen konnten sich retten. Mit dem 
Verlust der F 13 war das Kapitel der Passa- 
gierflüge zunächst beendet. 

Gleichzeitig begann allerdings die Ära der 
dreimotorigen Junkers-Flugzeuge in Chile. 
Im Jahr 1925 besuchte eine Militärkommis- 
sion die Aktiebolaget (AB) Flygindustri im 
schwedischen Limhamm, wo Junkers auf- 
grund der Restriktionen des Versailler Ver- 
trags die militärischen Typen bauen ließ. Sie 
testete die K 30, bei der es sich wie bei der 
R 42 um eine militärische Version der G 24 


Junkers-Flugzeuge in Chile 


Muster 
F13 


Kennung | Dienstzeit 


A 20 


K30 (R 42) 


K 30 (R 42) 
K 30 (R 42) 
K30 (R 42) 
K30 (R 42) 
K30 (R 42) 


J7 
J1 
J2 
J3 
Ja 
4a 
J6 
27 


W34B 1928 bis 


26. Mai 1932 
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3.1.1925 bis 15.12.1925 


Bemerkung 


und verschrottet. 


September 1927 bis 1941 | Werknummer 926 


September 1927 bis 
7. Februar 1930 


handelte, und kam zu dem Schluss, dass 
die K 30 ein robustes und leistungsstarkes 
Muster darstellte. Daraufhin bestellte Chile 
sechs Exemplare, welche die Kennungen ]I 
bis J6 erhielten, intern allerdings als R 42 
statt K 30 bezeichnet wurden. Bewaffnet 
waren sie mit drei Madsen-Maschinenge- 
wehren, zwei davon oben auf dem Rumpf, 
das dritte auf der Unterseite. 

Im Februar 1926 kamen die vormon- 
tierten Flugzeuge im Hafen von San Anto- 
nio an. Von dort aus ging es per Zug zum 
Fliegerhorst El Bosque, wo die Junkers- 
Techniker Walter Friedensburg, Fritz Rei- 
che und Karl Warch den Zusammenbau 
überwachten. Am 11. September 1926 star- 
tete Hauptmann Alberto Amiot erstmals mit 





an 


werknummer 709, ehemals D-320 der Junkers-Mission. 
Bei Antofagasta abgestürzt. 


3.1.1925 bis Zuletzt zur Luftbilderstellung genutzt; verschrottet. 
November 1935 


eptember 1927 bis 1939 | Werknummer 910. Später ausgeschlachtet 


September 1927 bis 1941 | Werknummer 913. Verschrottet. 


September 1927 bis 1939 | Werknummer 920. Später ausgeschlachtet und verschrottet. 


September 1927 bis 1941 | Werknummer 925. Verschrottet. 


Wwerknummer 928. Führte den ersten Flug nach Punta 
Arenas durch. In die Magellanstraße abgestürzt. 


Von der Marine gekauft, ab März 1930 bei den Luftstreit- 
kräften. Im Maipo Valley verunglückt. 
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einer R 42 in Chile. Die Ausbildung des Per- 
sonals fand in El Bosque statt. Als erste Ein- 
satzeinheit erhielt die Escadrilla de Bombar- 
deo der Grupo Mixto de Aviaciön N? I in 
Arica (später in Iquique) am 3. September 
1927 die Maschine mit der Kennung ]2 so- 
wie die noch vorhandene Junkers A 20. Die 
anderen fünf Dreimots gingen später an die 
Escadrilla de Bombardeo der Grupo Mix- 
to de Aviaciön N° 3 in Maquehue bei Te- 
muco. Allerdings litt der Betrieb der neu- 
en Junkers-Typen unter Personalmangel. So 
standen nur zwei ausgebildete Besatzungen 
zur Verfügung, eine für jede Staffel. Daher 
zogen die Chilenen schließlich alle R 42 in 
der Escadrilla de Bombardeo Independiente 
in Temuco zusammen, die außerdem die A 
20 sowie eine Dornier Merkur erhielt und 
von Hauptmann Alfredo Fuentes Martinez 
befehligt wurde. Mit der Wartung beauf- 
tragte das Militär die Junkers-Vertreter Karl 
Warch und Fritz Reiche. 

Allerdings war der Flugbetrieb wegen 
Treibstoffmangels eingeschränkt, denn das 
Gemisch bestand zu 50 Prozent aus Benzyl, 
das aus Europa eingeführt werden musste 
und mit Lieferverzögerungen behaftet war. 
So konnten die R 42 in der ersten Jahres- 
hälfte 1928 nur knapp 125 Flugstunden ab- 
solvieren, bei denen sie neben Transportein- 
sätzen auch einige Bombenabwurfübungen 
durchführten. Trotz aller Schwierigkeiten 
hielt das Militär an den Plänen zur Errich- 
tung eines Linienflugverkehrs fest. Statt der 
F 13 sollten nun die R 42 zum Einsatz kom- 
men. Als Ziel war das mehr als 2000 Kilo- 
meter entfernte Punta Arenas auf der Süd- 
spitze des Landes vorgesehen. Am 5. Ja- 
nuar 1950 machten sich die J3 und die J6 
auf den Weg zur Zwischenstation in Pu- 
erto Montt. Während die J3 nach Santia- 
go zurückkehrte, blieb die J6 dort, um mit 
Schwimmern ausgestattet zu werden. Ihre 
Erprobung begann am 17. Januar 1950 auf 
dem Fluss Chamiza. Knapp eine Woche spä- 
ter, am 26. Januar, startete sie von Puerto 
Montt aus in Richtung Punta Arenas. Auf- 
grund von heftigem Sturm und Regen muss- 
te die Besatzung beim Strand von Ancön Sin 
Salida zwischenlanden und einige Stunden 
auf besseres Wetter warten. Beim Start bra- 
chen jedoch hohe Wellen ein Stück der Pro- 
pellerspitze des rechten Motors sowie die 
Befestigung eines der Schwimmer ab. Da- 
raufhin schnitt Reiche das andere Ende der 
Luftschraube entsprechend ab, um den Pro- 
peller wieder ins Gleichgewicht zu bringen. 
Trotz dieses Zwischenfalls kam die J6 am 
folgenden Tag in Punta Arenas an. Damit 
war die erste Flugverbindung des Ortes mit 
dem zentralen Landesteil geschafft. 

Nach den nötigen Reparaturen hob die 
Junkers am 7. Februar 19530 zu einem Flug 
über die Magellanstraße ab. Plötzlich fiel 
der mittlere Motor aus. Der starke Wind 
aus Südwesten verhinderte eine Rückkehr 
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nach Punta Arenas. Schließlich mussten die 
Piloten unter Führung von Oberstleutnant 
Arturo Merino Benitez, dem ersten Befehls- 
haber der Luftstreitkräfte (nach dem heu- 
te übrigens auch der internationale Flugha- 
fen von Santiago benannt ist) um 17.35 Uhr 
einen Kilometer vor der Küste auf schwe- 
rer See notlanden. Der rechte Schwimmer 
brach ab, aber das Flugzeug hielt sich noch 
über Wasser, so dass die Besatzung per Funk 
einen SOS-Notruf abgeben konnte. 


Tragisches Unglück 
beeinträchtigte Linienverkehr 


Die starke Strömung zog die Maschine 
weiter in die Meerenge hinein. Zu allem 
Überfluss drang immer mehr Wasser ein. Als 
die Nacht einbrach, befanden sich schon die 
rechte Tragfläche und Teile der Kabine unter 
Wasser. Kurz vor Mitternacht entdeckte ein 
Schiff endlich das havarierte Flugzeug. In 
diesem Moment schlug eine Welle so heftig 
gegen das Flugzeug, dass Merino den Befehl 
zum Verlassen der Kabine gab. Wenig später 
versank die R 42 endgültig. Während sich 
Merino, Reiche und zwei weitere Insassen 
bis zu ihrer Rettung an ein Rettungsfloß und 
an die Schwimmer klammern konnten, kam 
für die anderen drei Besatzungsmitglieder, 
darunter der Kommandeur der Bomberstaf- 
fel, Alfredo Fuentes, die Hilfe zu spät. 

Der erste Kampfeinsatz der R 42 erfolgte 
im Spätsommer 1951. Die Matrosen der 


Va 


Die K 30 mit der 
Kennung J6 erhielt 
Schwimmer und 
führte in dieser 
Konfiguration den 
ersten Flug nach 
Punta Arenasin 
den Süden Chiles 
durch (oben nach 
der Ankunft). 


Die K 30 wurde 
auch als Bomber 
eingesetzt (hier 
mit 150- und 
300-kg-Bomben!). 


chilenischen Marine revoltierten nach der 
Kürzung ihres Soldes. Daraufhin befahl die 
Regierung einen Luftangriff auf die in Co- 
quimbo vor Anker liegenden Kriegsschiffe, 
der von der neu gegründeten Fuerza A£rea 
Nacional durchgeführt werden sollte. Am 
21. März 1950 waren nämlich die Heeres- 
und die Marineflieger zur FAN zusammen- 
gefasst worden. Damit wurde Chile das 
erste Land in Lateinamerika, das über eine 
eigenständige Luftstreitkraft verfügte. Von 
der Marine übernahm die FAN auch eine 
einzelne Junkers W 34, die zur Luftbilder- 
stellung mit Zeiss-Kameras ausgestattet war. 
Am 7. September 1931 starteten zwei R 
42 zusammen mit anderen Mustern zum An- 
griff. Die erste Maschine verfehlte das chi- 
lenische Schlachtschiff „Almirante Latorre“ 
mit einer 500-Kilogramm-Bombe nur um 
zehn Meter, die drei Bofors-Bomben lösten 
sich jedoch nicht von den Trägern. Die zwei- 
te Junkers konnte ihre gesamte Waffenlast 
abwerfen, die mangels Zielvorrichtungen 
ging sie jedoch ebenfalls daneben. Trotzdem 
zeigten sich die Matrosen von den Angriffen 
beeindruckt und gaben auf. Anschließend 
kehrte wieder Normalität in den Betrieb der 
Junkers-Flugzeuge ein. Allerdings häuften 
sich die technischen Probleme aufgrund des 
Alters der Maschinen, so dass Chile im Jahr 
1937 zwölf Ju 86 als Ersatz kaufte. Die letz- 
ten R 42 flogen trotzdem noch bis 1941 und 
wurden anschließend verschrottet. 
Santiago Rivas/PH 
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La-160 





Erste Untersuchungen zur Verwendung von Pfeilflügeln an 
Hochgeschwindigkeitsflugzeugen gab es in der UdSSR bereits vor 
dem Krieg, aber dessen Auswirkungen zwangen die Ingenieure 
zur Einstellung aller Arbeiten. Kurz nach Ende des Zweiten 
Weltkriegs wurden die Arbeiten wieder aufgenommen, dieses 
Mal unter Zuhilfenahme deutscher Forschungsunterlagen. 
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nde der 1940er Jahre ergab sich auch 

für die sowjetischen Flugzeugkon- 

strukteure die Aufgabe, Strahltrieb- 
werke zu entwickeln, denn in den west- 
lichen Industrieländern wurde fieberhaft an 
der Schaffung von Kampfflugzeugen gear- 
beitet, die mit diesen neuartigen Antrieben 
ausgerüstet werden sollten. Allerdings ver- 
lief die Annäherung an die Schallgeschwin- 
digkeit recht schwierig, denn die Triebwerke 
waren noch mit zahlreichen Mängeln behaf- 
tet. Um die ehrgeizigen Ziele zu erreichen, 
war es vor allem notwendig, die Leistungs- 


fähigkeit und Zuverlässigkeit der Aggregate 
zu steigern, die im russischen Sprachge- 
brauch als „turboreaktive Antriebe“ (TRD) 
bezeichnet wurden. Zugleich mussten die 
aerodynamischen Eigenschaften der Flügel 
solch schneller Flugzeuge ermittelt und in 
die Praxis umgesetzt werden. 

Die größten Probleme bei zunehmenden 
Fluggeschwindigkeiten machten der Wider- 
stand an den Flügelvorderkanten und die 
Umströmung der Flächen, die man mit ei- 
ner Verringerung des Flügelprofils in den 
Griff zu bekommen suchte. Auch hatte sich 


Die Seitenansicht der La-160 zeigt deutlich 
deren Herleitung von den Jagdflugzeugen 
des Zweiten Weltkrieges. Die gepfeilten 
Tragflächen indessen waren schon die 
Anzeichen einer neuen Jägergeneration. 


W. Sturminski vor dem Krieg beim ZAGI 
mit dem Phänomen gepfeilter Tragflächen 
beschäftigt, musste jedoch die Arbeiten we- 
gen der Kriegsereignisse wieder einstellen. 
Den ersten sowjetischen Jäger mit Strahl- 
antrieb und Pfeilflügeln baute das OKB La- 
wotschkin ab dem Jahre 1946. Er erhielt 
die Werksbezeichnung „160“ und war ein 
reines Experimentalflugzeug zu Erforschung 
der aerodynamischen Eigenschaften eines 
schnellen Luftfahrzeugs. In den Vorgaben 
des Kommandos der Luftstreikräfte war die 
Ausrüstung mit dem Triebwerk RD-10JuF 
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Zeichnung: Andrej Jurgenson; Fotos: Sammlung Jakubowitsch 














Teste dlıE La-160 


(Lackierung während der Werkserprobung, 
Juli 1947) 


Verwendung: Experimentalflugzeug 
Antrieb: 1 Strahltriebwerk Merkulow 
RD-10JuF (Nachbau des Jumo 004) mit 
Nachbrenner 

Startschub: 13,24 KN 

Spannweite: 8,95 m 

Länge: 10,06 m 

Leermasse: 2738 kg 

max. Startmasse: 4060 kg 
Höchstgeschwindigkeit in 5000 m 
Höhe: 1050 km/h 

Gipfelhöhe: 11000 m 

Reichweite: 500 km 

Bewaffnung: zwei 37-mm-MK 
Nudelman N-37M 
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Gegenüber dem 
Vorläufermuster 
La-152 sorgten ein 
verlängerter Rumpf 
und weit vorn 
installierte 37-mm- 
Kanonen für die 
richtige Schwer- 
punktlage. 


und eine Bewaffnung mit drei 23-mm-Kano- 
nen HS-23 festgeschrieben. Gefordert wur- 
den eine Höchstgeschwindigkeit von 950 
km/h in 5000 Metern Höhe, eine Steigzeit 
von 4,8 Minuten auf 5000 Meter, 12000 
Meter Gipfelhöhe und 900 Kilometer Reich- 
weite. Optimistische Berechnungen der In- 
genieure ergaben sogar Werte, die noch da- 
rüber lagen. Aus diesem Grund ersetzten 
sie sogar die Bewaffnung mit zwei 37-mm- 
Kanonen Nudelman N-37M, obwohl diese 
samt Munitionsvorrat die Startmasse erheb- 
lich ansteigen ließen. 

Für die Realisierung des Projekts nahm 
Lawotschkin die ebenfalls mit dem RD-10, 
aber noch mit geraden Flächen ausgestattete 
La-152 und brachte die gepfeilten Flügel ge- 
nau an deren Befestigungspunkten an. Al- 
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lerdings mussten nunmehr einige konstruk- 
tive Veränderungen an der Zelle vorgenom- 
men werden, weil sich der Schwerpunkt des 
Flugzeuges verändert hatte. So wurde der 
Rumpf um 66 Zentimeter verlängert, und 
die 37-mm-Kanonen ragten jetzt weit aus 
der Nase, direkt über dem Lufteinlauf, he- 
raus. Auch das Cockpit wurde neu gestaltet. 

Die Tragflächen hatten eine Vorderkan- 
tenpfeilung von 35 Grad und waren beim 
ZAGI auf der Grundlage deutscher Beute- 
dokumente entwickelt worden. Sie hatten 
gerade Endkappen und waren auf beiden 
Seiten mit je zwei Grenzschichtzäunen aus- 
gestattet. Auch die Höhenflossen waren ge- 
pfeilt. 

Den Erstflug absolvierte Iwan Fjodorow 
im Juli 1947, und im Laufe der Erprobung 


Die La-160 kurz nach 
der Fertigstellung im 
Frühsommer 1947, 
hier noch ohne 
Waffen. Ursprüng- 
lich sollten drei 
23-mm-Maschinen- 
kanonen eingebaut 
werden. 





erreichte die La-160 eine Höchstgeschwin- 
digkeit von 1050 km/h in 5700 Metern 
Höhe - wie von den Konstrukteuren vo- 
rausberechnet. Fjodorow flog die Maschine 
auch bei der einzigen Öffentlichen Präsenta- 
tion zur Luftparade 1947 in Tuschino. 
Lawotschkin wollte die Tests des Flug- 
zeugs noch mit dem leistungsstärkeren bri- 
tischen Triebwerk Rolls-Royce Derwent 
fortsetzen, erhielt jedoch dafür keine Ge- 
nehmigung „von oben“. Ungeachtet dessen 
brachte die Flugerprobung eine Unmen- 
ge neuer Erkenntnisse bei der Schaffung 
schall- und überschallschneller Flugzeuge 
in der Sowjetunion; vor allem die nachfol- 
genden Serienmuster La-15 und MiG-15 
profitierten davon. 
Nikolai Jakubowitsch/MG 
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Schweizer Arado-Ersatz Pilatus P-2 





Manchmal führt der Zufall zum persönlichen Traumflugzeug. 

So erlebte es der Stuttgarter Holger Braun mit seiner Pilatus P-2. 
Der Schweizer Jagdtrainer aus den 40er Jahren ist besonders von 
der fliegerischen Seite her ein geradezu fantastisches Erlebnis. 
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Agil und dynamisch: Wer die 
Pilatus P-2 in der Luft erlebt, 
glaubt fast, in einem Jäger 
zu sitzen. Der Schweizer 
Trainer garantiert bis heute 
jede Menge Flugspaß. 


Foto: Herzog 
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Holger Braun begeistern an seinem historischen Militärtrainer vor allem 
dessen gute Flugeigenschaften. Der sympatische Stuttgarter ist mit der 


Pilatus P-2 auch gerne auf Flugtagen unterwegs. 


Das Cockpit versprüht bis heute einen kernigen Charme. Komfortabel 
ist die Einhebel-Bedienung an der linken Bordwand für den Argus As 410 
mit ihrer automatischer Gemisch- und Propellerregelung. 
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s gehört eindeutig zu den sonnigen Sei- 

ten des Lebens, dieses Flugzeug fliegen 

zu dürfen. Mir fällt es schwer, einen 
besseren Trainer-Warbird zu finden, ausge- 
nommen vielleicht die doppelsitzige Spitfire 
T.9.“* Holger Braun freut sich über den be- 
geisterten Kommentar, den vor einigen Jah- 
ren ein Journalist und Flugzeugtester in der 
englischen Luftfahrtzeitschrift „Pilot“ über 
die Pilatus P-2 abgab. Und es war exakt sei- 
ne heutige D-EPII, die der Autor damals ge- 
flogen und begeistert gelobt hatte. Seiner- 
zeit hatte Holger Braun noch keine Ahnung 
von der Existenz des Flugzeugs, geschwei- 
ge denn davon, dass ihm jemals einer dieser 
Schweizer Militärtrainer aus den 40er Jah- 
ren gehören würde. 

„Eigentlich war ich gar nicht auf der Su- 
che nach einem Flugzeug für mich selbst, 
als ich 2008 über eine Verkaufsanzeige für 
eine P-2 stolperte“, sagt Holger Braun. Im 
Hauptberuf als EDV-Fachmann unterwegs, 
handelte er nebenbei mit ein- und zweim- 
otorigen Gebrauchtflugzeugen, und wollte 
nur schauen, ob interessante Flugzeuge für 
seine Kunden auf dem Markt waren. „Pila- 


= rn nn 
PN 
\ 
ı 
| 
| 
Be I 
= BER 
Wi ci 
i En 


tus P-2 for sale“ elektrisierte ihn. Er kannte 
den Flugzeugtyp. Als Student hatte der be- 
geisterte Pilot am Flugplatz Rottweil enga- 
giert mitgeholfen, eine De Havilland Dove 
technisch in Schuss zu halten. Dort war sei- 
nerzeit schon eine P-2 stationiert, die ihn 
begeisterte. Jetzt, viele Jahre später, sah er 
unverhofft die seltene Chance, selbst an ei- 
nen der rar gewordenen Schweizer Militär- 
trainer zu kommen. 

Der Kontakt zu den Eigentümern der Pi- 
latus war schnell hergestellt. Sie gehörte ei- 
ner vierköpfigen Eignergemeinschaft, alle- 
samt Piloten der ehemaligen Air UK. Sie wa- 
ren nicht die ersten englischen Besitzer des 
Flugzeugs. Nachdem die Schweizer Luft- 
waffe die letzten 21 ihrer längst überalterten 
Trainer 1981 versteigert hatte, gelangte das 
Exemplar mit der ehemaligen militärischen 
Kennung U-143 zu dem szenebekannten 
Warbirdenthusiasten Doug Arnold. Später 
kaufte der Sammler Chris Church die P-2, 
der 1989 bei einem Unfall mit einer Spitfire 
starb. Drei Jahre später kam die Pilatus ein 
weiteres Mal unter den Hammer. Seitdem 
gehörte sie der Haltergemeinschaft. 
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Holger Braun wurde mit den Besitzern Entwürfe für einen eigenen Trainer auf das 
schnell handelseinig. Der Zustand und nicht Papier. Ein Jahr später startete die Konstruk- 
zuletzt die Flugeigenschaften der P-2 hat- tionsphase. Die Pilatus P-2 wurde als Tiefde- 
ten ihn überzeugt. „Sie fliegt sich wie ein cker mit einem Rumpf mit relativ einfacher 
typisch deutsches Flugzeug dieser Zeit“, er- tragender Kastenstruktur in Metallbauweise 
klärt er. „Die Ruder sind leichtgängig, Hö- ausgelegt. Die Leitwerke entstanden eben- 
hen- und Seitenruder mehr noch als das falls aus Metall. Die Tragflächen hingegen 
Querruder. Insgesamt kommt sie der Flug- wurden aus Holz über zwei Holme und Rip- 
charakteristik eines Jägers schon sehr nahe.“ pen aufgebaut. Das Besondere dabei ist ihre 
Das kommt nicht von ungefähr. Bevor Pi- Beplankung mit drei Lagen Sperrholz. Die- 
latus die P-2 auflegte, wollte die Schweiz se Bauweise ergibt einen sehr steifen Flügel 
eigentlich eine Lizenz zum Bau der Arado bei verhältnismäßig geringem Gewicht. Die 
Ar 96B erwerben. Die Schweizer Luftwaffe Pilatus P-2 ist für Lastvielfache von +6/-3 g 
log damals unter anderem die Messersch- zugelassen. Außerdem ist der Flügel aero- 
mitt Bf 109. In Deutschland wurden ange- dynamisch sehr sauber. Nicht zuletzt das ist 
hende Bf-109-Piloten auf der Arado aufden einer der Gründe für die einem Fighter ähn- 
Jäger vorbereitet. Einen vergleichbaren Trai- lichen Flugleistungen dieses Trainers. 
ner besaß die Schweizer Luftwaffe nicht. Es Kosten- und Zeitgründe ließen die Ingeni- Das Spornrad stammt, wie auch 
lag also nahe, ebenfalls die Ar 96B zu ver- eure bei der Konstruktion der P-2 auch auf die Hauptfahrwerksbeine, von 
wenden. Doch das Lizenzgeschäft kam nicht Ersatzteile für die Schweizer Bf 109E zu- der Bf 109. Es ist nicht mit dem 
zustande. Deshalb kamen ab 1942 erste rückgreifen. Am augenfälligsten ist das bei Seitenruder gekoppelt. 
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Pilatus P-2 (D-EPIl) 


ERROR RE STETTEN 


EZ“ 


Der Argus As 410 gilt als 
schon recht hochgezüchte- 
ter Flugmotor. Ihn technisch 
fit zu halten, verlangt 
einigen Wartungsaufwand. 
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den Hauptfahrwerksbeinen und dem Sporn- 
rad, die von dem Messerschmitt Jäger stam- 
men. Allerdings stehen die Fahrwerksbeine 
der P-2 wesentlich weiter auseinander und 
fahren zum Rumpf hin ein. Das Spornrad 
ist bei dem Trainer nicht lenk- oder verrie- 
gelbar, wird aber durch starke Federn in der 
Mittelstellung gehalten, die bei einseitigem 
Anbremsen eine Auslenkung erlauben. Auch 
im Cockpit zeigen sich Reminiszenzen an 
die Bf 109. Die Anordnung und Ausführung 
der Räder zur Bedienung der Höhenruder- 


trimmung und der Klappen scheinen iden- 
tisch zu sein. Und auch die Verglasung des 
Frontcockpits erinnert ein wenig an die Bf 
109. Die Anordnung der Schalter und He- 
bel im Cockpit wirkt nicht eben übersicht- 
lich. „Ein ergonomischer Albtraum“ urteilte 
seinerzeit der englische Luftfahrtjournalist 
lapidar trotz aller Begeisterung für die Flug- 
eigenschaften der P-2. 

Eindeutig deutsche Gene besitzt die An- 
triebssektion. Der Motor ist ein Argus As 
410 A2. Der mit hängenden Zylindern ein- 


Satte 465 PS feuert der Argus aus seinen zwölf Zylindern. Die gesamte Antriebssek- 
tion ab dem Brandschott ist praktisch identisch mit der der Arado Ar 96B. 
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gebaute V-12 findet sich auch in der Arado 
Ar 96B wieder. Doch nicht nur der Motor, 
sondern praktisch die gesamte Antriebssek- 
tion einschließlich des Motorträgers und der 
Kühlluftführung entspricht dem Standard 
des deutschen Trainers. Fast identisch sind 
übrigens auch die Antriebssektionen der 
Focke-Wulf Fw 189 Uhu, bei der allerdings 
die Laderversion AS 411 unter der Cowling 
steckt. Der As 410 A2 darf als ein relativ 
hochgezüchteter Flugmotor gelten. Deut- 
lich wird das im Vergleich mit seinem klei- 
neren V-8-Bruder, dem As 10 C. Während 
der letztere aus zwölf Litern Hubraum ma- 
ximal 270 PS holt, haben die Argus-Ingeni- 
eure aus dem As 410 bei identischem Hub- 
raum 465 PS herausgekitzelt. 

Den Protoypen der P-2 brachte Pilatus am 
27. April 1945 erstmals in die Luft. Bis 1947 
wurde die erste Serie P-2/05 gebaut, die un- 
bewaffnet war. Danach fertigte Pilatus die 
P-2/06. Sie trug im Flügel ein Maschinen- 
gewehr und konnte auch noch vier Übungs- 
bomben mitführen. Außerdem waren einige 
Flugzeuge dieser Baureihe für den Instru- 
mentenflug ausgerüstet. Bis 1950 verließen 
54 oder 55 P-2 die Pilatus-Werke. 


Der Argus-V-12 verlangt 
viel Sorgfalt im Umgang 


Holger Brauns Pilatus gehört zur 06-Se- 
rie. Sie wurde 1950 mit der Werknummer 
65 ausgeliefert, ist also eine der letzten pro- 
duzierten P-2. An seinem Flugzeug, das er 
am Flugplatz Villingen-Schwenningen sta- 
tioniert hat, begeistern ihn jedesmal aufs 
Neue dessen Flugeigenschaften: „Sie be- 
nimmt sich im Kunstflug einfach klasse. Ihr 
Handling ist prima, das Landeverhalten gut- 
mütig. Mit ihrer Dynamik vermittelt sie tat- 
sächlich das Gefühl, in einem Jäger zu sitzen. 
Bei höheren Geschwindigkeiten wird sie in 
der Steuerung zunehmend stramm, beson- 
ders im Querruder.“ 

Hat seine P-2 gar keine negativen Seiten? 
„Etwas problematisch sind der As 410 und 
der automatische Verstellpropeller“, weiß 
Holger Braun. „Sie machen die Wartung 
aufwändig Allein eine simple Kerzenkon- 
trolle bei dem V-12 bedeutet mindestens ei- 
nen halben Tag Arbeit. Der As 410 ist Ein- 
Flugmotor, auf den man immer ein waches 
Auge haben muss. Da spielt natürlich auch 
das Alter des Materials eine wichtige Rolle.“ 

Der begeisterte Oldtimerpilot weiß das 
aus leidvoller Erfahrung. Derzeit nämlich 
muss seine Pilatus eine Zwangspause ma- 
chen - wegen durchgebrannter Kolben. Von 
der P-2 kann Holger Braun dennoch nicht 
die Finger lassen. Bis der Schaden behoben 
ist, hat er sich einen anderen dieser faszinie- 
renden Schweizer Trainer ausgeliehen. Mit 
ihm ist er schon wieder eifrig auf Airshows 
und schlichten Lustflügen unterwegs. 

Heiko Müller 
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Bölkow 


Ludwig Bölkow vor 100 Jahren geboren 
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Jollkeii ter äl-Teig-geltig 


Kontakte zu Persönlich- 
keiten aus der Branche 
wie auch zur Politik: 
Oben Neil Armstrong auf 
Deutschlandbesuch, 
rechts Franz Josef 
Strauß in einer Bö-102. 


Während des Zweiten 
Weltkrieges arbeitete 
Bölkow bei Messerschmitt. In 
der Abteilung Aerodynamik 
des Entwicklungsbüros 
beschäftigte er sich mit dem 
Flügel der Me 262. 





Ob Flugzeuge, Baumaschinen, Rüstungs- oder Solartechnik - Ludwig Bölkow ent- 
wickelte alles. Er war nicht nur ein außergewöhnlich vielseitiger Ingenieur, sondern 
auch ein erfolgreicher Unternehmer und Wegbereiter der Nachkriegs-Luftfahrt. 


ieses Praktikum hat sich gelohnt: Im 
Jahr 1952 begann ein frischgebackener 
Abiturient namens Ludwig Bölkow eine 
Hospitanz beim Flugzeugbauer Ernst Hein- 
kel in Warnemünde. Keine zehn Jahre später 
sollte er mit Heinkels Konkurrenten, Willy 
Messerschmitt, über die Flügeldicke der Me 
262 streiten. 
Ludwig Bölkow wurde am 30. Juni 1912 
in Schwerin geboren. Am Ende seiner Schul- 
zeit begann er mit dem Segelfliegen. Auf die 
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Zeit als Praktikant folgte von 1934 bis 1938 
das Studium des Maschinen- und Flugzeug- 
baus an der Technischen Hochschule in 
Berlin-Charlottenburg. Seine Diplomarbeit 
handelte vom Entwurf eines viermotorigen 
Langstreckenflugzeugs. Im März 1939 stell- 
te die Messerschmitt AG den jungen Inge- 
nieur ein. 

In der Abteilung Aerodynamik des Pro- 
jektbüros (Probü) arbeitete Bölkow an den 
Varianten der Bf 109 G, an der Me 210 und 


am Projekt P 1065 — der späteren Me 262. 
Besonders intensiv beschäftigte er sich mit 
Vorflügeln und Kippnasen, zu denen er di- 
verse Patente einreichte. Mit gerade einmal 
51 Jahren wurde Bölkow zum Leiter der 
Entwicklung der Bf 109 K im noch unbe- 
schädigten Flugzeugwerk in Wiener Neu- 
stadt berufen. Nachdem auch dieses Werk 
bombardiert worden war, verlegte Bölkow 
im Januar 1944 mit dem Messerschmitt- 
Projektbüro nach Oberammergau, wo er 
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das Kriegsende und die Befragung durch 
US-amerikanische Spezialisten erlebte. Mit 
der NS-Zeit setzte er sich später selbstkri- 
tisch in seiner Autobiografie „Der Zukunft 
verpflichtet“ auseinander. 

In der Nachkriegszeit kam Bölkow zu- 
nächst bei seiner Schwiegermutter in Stutt- 
gart-Degerloch unter. Dort gründete er 
1948 ein Ingenieurbüro, um neue Räumge- 
räte und Gebäudebauverfahren zu entwi- 
ckeln. Als sich Anfang der 1950er Jahre die 
Wiederbewaffnung abzeichnete, drängten 
ihn alte Weggefährten, wieder in den Flug- 
zeugbau einzusteigen. 

1955, als nicht nur die Bundeswehr ge- 
gründet, sondern auch der Motorflug wie- 
der erlaubt wurde, zog Bölkow mit seinen 
damals elf Mitarbeitern in ein Nebengebäu- 
de des Stuttgarter Flughafens. Zu den Pro- 
jekten der Bölkow-Entwicklungen KG ge- 
hörten fortan Sport- und Reiseflugzeuge, 
aber auch Hubschrauber, Jagdflugzeuge und 
Lenkflugkörper. An der Entwicklung, Finan- 
zierung und Produktion des Panzerabwehr- 
systems „COBRA“ war Ludwig Bölkow in- 
tensiv beteiligt, ebenso an den Systemen 
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FAT IE Tadelleid-Tei it: 
Bölkow-Konstruk- 
tionen waren die 
Bo 209 Monsun 
(links) und die 

Je LET IE 
PAH 1). Mit dem Bau 
der Monsun endete 
1972 auch der 
Leichtflugzeugbau. 
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Bölkow war 1958 in den Hubschrauberbau eingestiegen. Die Panzerabwehrflugkörper 
des abgebildeten PAH 1 entstanden auch bei MBB. Ludwig Bölkow befasste sich seit 1953 
intensiv mit der Entwicklung von Flugkörpern für die Bundeswehr. 


„MILAN“, „Roland“ und weiteren Flugkör- 


per-Projekten. Im November 1958 verlegte 
das aufstrebende Unternehmen seinen Sitz 
auf ein ehemaliges Gelände der Luftfahrt- 
Forschungsanstalt München in Ottobrunn. 
Bald darauf schlossen sich die Ernst Hein- 
kel Flugzeugbau GmbH, die Messerschmitt 
AG und die Bölkow-Entwicklungen KG 
zum Entwicklungsring Süd zusammen. Ziel 
war der Bau des Senkrechtstarters V] I0I C. 
Das Projekt wurde jedoch eingestellt. 

Mit französischen Partnern fanden 1965 
erste Gespräche zur Entwicklung eines ge- 
meinsamen europäischen Verkehrsflug- 
zeuges, des Airbus, statt. Zur gleichen Zeit 
dachte man über eine europäische Trägerra- 
kete nach, die über die Europa-Rakete zur 
Ariane führte. Als erster deutscher Satellit 
gelangte der in Ottobrunn gebaute Azur 
1969 in den Orbit. 

Im selben Jahr fusionierten die Messersch- 
mitt AG, der Hamburger Flugzeugbau und 
Bölkows inzwischen in eine GmbH umge- 
wandeltes Unternehmen zur Messerschmitt- 
Bölkow-Blohm GmbH (MBB). Bis Ende der 
1980er Jahre stieg der Konzern zum dfritt- 


größten europäischen Luft- und Raumfahrt- 
unternehmen auf. Meilensteine in der Unter- 
nehmensgeschichte waren das europäische 
Gemeinschaftsprojekt MRCA  (Panavia 
Tornado), der Mehrzweckhubschrauber 
BO 105 und die Beteiligung am Bau des er- 
sten Airbus A300 B. Heute ist die EADS, in 
der MBB als Teil der Deutschen Aerospace 
(DASA) aufging, größter Partner in den eu- 
ropäischen Programmen Airbus, Ariane und 

bei verschiedenen Satellitenvorhaben. 
Ludwig Bölkow schied 1977 aus der Ge- 
schäftsführung von MBB aus, blieb aber 
Gesellschafter und bis 1982 Präsident des 
Bundesverbandes der Deutschen Luft- und 
Raumfahrtindustrie. Mit der Gründung 
der Ludwig Bölkow Systemtechnik GmbH 
wandte er sich neuen Energietechnologien 
wie der Solar- und der Wasserstofftechnik 
zu. Ebenso konsequent wie überraschend 
sprach er sich für eine Abkehr von den 
klassischen Energieträgern aus. Am 25. Juli 
2003 starb der unermüdliche Entwickler, 
Pragmatiker und erfolgreiche Unternehmer 
im Münchner Vorort Grünwald. 
Frank-E. Rietz/]R 
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Fotos: Boeing Historical Archives 


Vom Modell 367-80 zur Boeing 707 


Boeings erste „Seven" 


Sie war nicht der erste Passagierjet, der erfolgreichste seiner Zeit aber allemal. Dabei 
startete das Projekt als Entwurf eines militärischen Tankers, denn die Strahltrieb- 
werke waren laut, Sprit schluckend und unzuverlässig. Nicht gerade die besten Vo- 
raussetzungen für den zivilen Flugverkehr. Um nicht den Anschluss zu verlieren, ent- 
wickelte Boeing auf eigene Kosten diesen Typ, der sich wider Erwarten zu einem 
Erfolgsmodell mauserte - insgesamt 1010 zivile Boeing 707 wurden bis 1978 gebaut. 
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Die erste Serienversion Boeing 707-100 
war noch mit Turbojets Pratt & Whitney 
JT3C-6 ausgestattet. Am 22. Juni 1960 
jedoch startete erstmals die Version -100B 
mit leiseren, sparsameren und leistungs- 
stärkeren Turbofans JT3D, die jeweils 
75,6 KN Schub abgaben (links). Im Laufe 
der Jahre wurden alle ursprünglichen 
„Einhunderter“ auf den 100B-Standard 
nachgerüstet. Die oben abgebildete 
707-700 sollte schließlich testen, ob eine 
Nachrüstung auf CFM586 sinnvoll wäre, 
doch wurde das Vorhaben 1980 abgebro- 
chen - man wollte der eigenen 757/767 
keine Konkurrenz machen. 
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Der Prototyp der 707, die legendäre 
„Dash 80“ (N70700), bei der Flugerprobung. 
Be ee 2 Diese Maschine war noch mit einem 
N sei BER Bernie u ee langen Sensorboom an der Nase ausge- 
rüstet und als Tanker vorgesehen. 








Beim ursprünglichen 
Projekt 367-40 sollte 
der Transporter C-97 

mit Strahltriebwerken 
ausgestattet werden. 
Nach starken 
Überarbeitungen kam 
man zur 367-80. 
Tatsächlich wurden 
zuerst 29 Tanker 
KC-135 verkauft, 
während die zivile 707 
erst später folgte. 
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Roll-out der Boeing 367-80 am 14.Mai 1954. Mit dieser Maschine bewarb sich Boeing um Aufträge im Wettbewerb um neue 
Tankflugzeuge für die US Air Force. Trotz der militärischen Zweckbestimmung trug die Maschine die zivile 707-Kennung. 
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Fotos: Boeing Historical Archives 





Blick ins Cockpit (oben). Viele erfah- 
rene Weltkriegspiloten schafften 
nicht die Qualifikation für die an- 
spruchsvollen Düsenflugzeuge - 
entweder waren sie gesundheitlich 
nicht mehr in der Lage oder von der 
komplizierten Technik überfordert. 





Das Triebwerk JT3 war ursprünglich als 
militärischer Antrieb J57 für die Boeing 
B-52 entstanden und wurde später zum 
zivilen Turbofan weiterentwickelt. 

Der Anteil an Titanbauteilen lag bei rund 
15 Prozent, was die Antriebe leicht und 
zuverlässiger machte. 
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Diese freundliche Dame demonstriert auf ihrer unbe- 
quemen Sitzgelegenheit die Begleitdokumente und 
Handbücher, die bei jedem Flugzeug zum Lieferumfang 
gehörten. Daran hat sich übrigens bis heute nichts 
geändert, nur dass die Dokumente jetzt mehrheitlich 
auf digitalen Datenträgern überreicht werden. 





Die Kabinenbestuhlung fiel bei 179 Passagieren der 
Versionen -100 und -200 erstaunlich großzügig aus (oben). 
Großzügig bemessen war auch die Bordküche, die diesen 
Namen noch zu Recht trug (unten). Bei vielen Airlines 
gehörte anfangs ein Koch zur Stammbesatzung. 
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Die Erprobung des 
Startens und Landens auf 
unbefestigten Plätzen 
sollte in der Anfangsphase 
vor allem die Militärs 
überzeugen (oben). 


Die fehlenden Fenster- 
reihen der Dash 80 geben 
einen Hinweis darauf, dass 
dieses Flugzeug ursprüng- 
lich als Tanker konzipiert 
worden war. Bis 1991 
wurden dann noch 
verschiedene Militärver- 
sionen des Typs gebaut. 





allidelaifest-H Jeiser 


Sie besitzen historische 
Luftfahrtfotos? 


Dann bieten Sie uns diese doch an. 


Sie könnten eine Veröffentlichung 
in Klassiker der Luftfahrt wert sein. 


Angebote gerne an die Redaktion 
unter Tel. 0228/9565-100 
oder per E-Mail an Redaktion@ 


Klassiker-der-Luftfahrt.de. Die Boeing 707 entwickelte sich trotz einiger Kinderkrankheiten bald zum 
Standard-Langstreckenflugzeug vieler Airlines und überholte damit die DC-8. 





Fotos: KL-Dokumentation 
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Die Boeing 707-300C konnte schnell von der reinen Passagierversion zum 
Frachter und umgekehrt umgerüstet werden; auch Mix-Varianten waren 
möglich, wie im Bild dargestellt. Das machte dieses Modell zum beliebtesten 
der 300er Baureihe, das mit insgesamt 335 Exemplaren in Dienst ging. Viele 
Airlines nutzten es allerdings als reinen Frachter. 








Die gestreckte 300er-Version trug den 
Beinamen „Intercontinental“ und 
wurde in 580 Exemplaren ausgeliefert 
(unten). Der verlängerte Rumpf und 
der vergrößerte Flügel ermöglichten 
bei größerem Kraftstoffvorrat eine 
um 3000 km höhere Reichweite. Damit 
waren erstmals Non-Stopp-Flüge über 
den Atlantik ohne Zwischenlandungen 
möglich. 69 Maschinen gingen an 
verschieden Kunden, die erste am 

19. Juli 1959 an PanAm. 
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Sinsheim 
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Die Iljuschin IL-18 flog früher in der Tschechoslowakei. 
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Die Vickers 
Viscount als 
erster 
Turboprop- 
Airliner ist 
auch in der 
Verkehrsflug- 
zeugsamm- 
lung vertre- 
ten. Rechts: 
Suchoi Su-22. 
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Museum 2 





Auto & Technik Museum Sinsheim 


Mach-2-Mekka 


Besonders Freunde von Verkehrsflugzeugen 
kommen in Sinsheim auf ihre Kosten. Die Samm- 
lung mit ihren Überschall-Stars Concorde und 
Tu-144 ist nicht nur in Deutschland einzigartig. 


Pen gibt es nur drei Orte 
auf der Welt, an denen die 
einzigen beiden Überschall-Air- 
liner der Geschichte zusammen 
zu sehen waren beziehungswei- 
se sind: In Le Bourget auf dem 
Aerosalon (in den Jahren 1971, 
1973, 1975 und 1977), in Han- 
nover auf der ILA 1972 und .... 
aktuell in Sinsheim! Das Auto 
& Technik Museum im Nordwe- 
sten Baden-Württembergs hat 
geschafft, wovon viele andere 
Sammlungen nur träumen kön- 
nen, nämlich sowohl eine Aero- 
spatiale/BAC Concorde als auch 
eine Tupolew Tu-144 zeigen zu 
können. Spektakulär ist auch 
deren Montage auf langen Stahl- 
stelzen auf dem Dach der Aus- 
stellungshalle, ein langjähriges 
Markenzeichen der Sammlung. 
Trotz der Höhe sind beide Jets 
begehbar. So können die Besu- 
cher die Kabinen und Cockpits 
der beiden Airliner-Legenden di- 
rekt miteinander vergleichen. 
Die Concorde mit der Ken- 
nung F-BVFB landete am 24. 





Propeller-Trio: Eine Ju 52 aus Spanien und eine Iljuschin IL-14 


Juni 2003 auf dem Flughafen 
Karlsruhe/Baden-Baden. Zu 
diesem Zeitpunkt hatte sie 
14771 Flugstunden und 5475 
Flüge hinter sich. Air France 
vergab das Überschall-Verkehrs- 
flugzeug auch als Andenken an 
die deutschen Opfer des Ab- 
sturzes vom 25. Juli 2000. Nach 
einem spektakulären Straßen- 
transport und umfangreichen 
Vorbereitungen konnte der ele- 
gante Jet am 23. April 2004 auf 
das Museumsdach gehievt wer- 
den. Noch etwas komplizierter 
war die Anreise der Tu-144 im 
Jahr 2000, denn das sowjetische 
Gegenstück zur Concorde muss- 
te mehr als 4000 Kilometer vom 
Flugversuchszentrum Shukow- 
ski bei Moskau zurücklegen - 
größtenteils auf dem Seeweg. 
Ganz zu schweigen von dem 
bürokratischen Aufwand, der 
nötig war, um die Tu-144 zu 
erwerben und als einziges Ex- 
emplar dieses Typs außerhalb 
Russlands zu bringen. Die Ma- 
schine hatte nur 87 Flüge mit 
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Bulgarien flankieren eine Douglas C-47 in Lufthansa-Farben. 
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Museum Sinsheim 


insgesamt knapp 198 Stunden Verfügung gestellt hat, ist über 
durchgeführt. ein Vereinsmitglied zustande ge- 
Doch wie schafft es das Mu- kommen. Der Jumbo in Speyer 
seum, an solche seltene Ex- war übrigens ganz wichtig dafür, 
ponate zu kommen? Michael dass wir von Air France den Zu- 
Walter von der Geschäftsfüh- schlag für die Concorde bekom- 
rung des Museums gibt Aus- men haben. Zunächst war man 
kunft: „Ohne unser Mitglieder-- dort skeptisch, ob wir das Flug- 
netzwerk wäre dies alles nicht zeug ins Museum transportieren 
möglich gewesen. Die Museen und dort standesgemäß präsen- 
in Sinsheim und Speyer wer- tieren können. Unser Museums- 
den von einem gemeinnützigen leiter, Dipl.-Ing. Hermann Lay- 
Verein getragen, dem weltweit her, ist dann mit den Vertretern 
über 2500 Mitglieder angehö- von Air France nach Speyer ge- 
ren. Unsere Mitglieder halten fahren, und als sie dort den Jum- 
überall ihre Augen und Ohren bo gesehen haben, war die Ent- 
olfen. Im Falle der Tu-144 ha- scheidung für uns gefallen.“ 
ben wir bereits Anfang der 90er Die beiden weithin sichtba- 
Jahre mit Hilfe der Vereinsmit- ren Überschalljets sind das Sig- 
glieder erste Kontakte zu Tupo- net des Museums. Dabei hat- 
lew geknüpft. Fast zehn Jahre te in den 80er Jahren das Re- 
hat es dann aber noch gedauert, gierungspräsidium Karlsruhe 
bis wir eines der ganz wenigen noch die Verlegung von meh- 
4 h E Ken ud noch existierenden Exemplare reren - erheblich kleineren 
; En | DEN: EN für das Museum erhalten haben. -— Flugzeugen angeordnet, da 
Alle Exponate in den Sinsheimer Hallen werden mit viel „Drum- Auch der Kontakt zur Lufthansa, sie angeblich die Autofahrer 
herum“ ansprechend präsentiert, egal ob Autos oder Flugzeuge. die uns 2002 den Jumbo Jet zur auf der angrenzenden A6 ab- 
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Anhand der Merlin-Motoren ist diese He 111 als CASA 2111 zu 


erkennen. Sie stammt aus spanischer Produktion. 
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lenkten und Unfälle verursach- 
ten. Aus Protest hatte das Mu- 
seum eine Saab Tunnan mit Pla- 
nen verhüllt. Heute ist das am 
6. Mai 1981 eröffnete Museum 
mit derzeit rund 700000 Besu- 
chern jährlich einer der Publi- 
kumsmagnete der Region. Na- 
turgemäß nehmen die anspre- 
chend präsentierten Fahrzeuge 
aller Art breiten Raum ein, aber 
auch die Luftfahrt ist mit rund 
60 gezeigten Flugzeugen und 
Hubschraubern aus allen Epo- 
chen gut vertreten. 

Weitere  Verkehrsflugzeuge 
sind beispielsweise die Vickers 
Viscount, die zunächst bei Air 
France und später bei Air Inter 
diente und 1986 zum Museum 
kam, und die Tupolew Tu-134. 
Diese stand in Diensten der un- 
garischen Fluggesellschaft Ma- 
lev, landete im Jahr 1989 in 
Manching und wurde per Tief- 
lader nach Sinsheim transpor- 
tiert. Die Iljuschin IL-18 flog 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Die Messerschmitt Bf 109 kommt ebenfalls aus Spanien und 
wirkte im Kinofilm „Die Luftschlacht um England“ mit. 


bis 1989 bei der tschechoslo- 
wakischen Fluglinie CSA. Am 
29. Januar 1990 führte sie ihr 
letzter Flug nach Nürnberg, wo 
sie Techniker des Museums de- 
montierten und für den Stra- 
ßentransport nach Sinsheim 
vorbereiteten. Dort angekom- 
men, diente der Airliner gleich 
als Drehort für die Comedy-Rei- 
he „Voll daneben“ mit Diether 
Krebs („Pit Cock - des Teufels 
Steuerknüppel“). 


Gleich zwei Junkers 
Ju 52 sind zu sehen 


Bei der Junkers Ju 52 handelt 
es sich um ein in Spanien ge- 
bautes Exemplar, das nun statt 
des langjährigen roten Anstrichs 
silberne Farben und Lufthansa- 
Markierungen trägt. 

Einige der Verkehrsflugzeuge 
im Freigelände haben eine mi- 
litärische Vergangenheit hinter 
sich wie die Iljuschin IL-14 der 


Museumsinfo 

















Telefon: 07261-9299-0 


Flugzeuge (Auswahl): 


Seiten zu e“ 
besteftigen: 4 # en 
das Cockpit 
der Tu-144. 


bulgarischen Luftstreitkräfte 
oder die Douglas C-47, die zu- 
nächst bei der USAAF und der 
Royal Air Force in Dienst stand 
und anschließend zivil genutzt 
wurde. 

In der Halle mit der Militär- 
sammlung findet sich eine wei- 
tere Junkers Ju 52, die ebenso 
wie die CASA 2111 (Heinkel 
He 111 mit Merlin-Motoren) 
aus Spanien stammt. Bei der 
Messerschmitt Bf 109 handelt 
es sich eigentlich um eine Hi- 
spano HA 1112, die in dem 
Film „Die Luftschlacht um Eng- 
land“ mitgespielt hat. Die Tech- 
nische Hochschule in Aachen 
baute sie Anfang der 70er Jah- 
re für ihre Lehrmittelsammlung 
in eine Bf 109 G-6 um. Im Jahr 
1987 kam sie in den Bestand der 
Sinsheimer. 

Seit jeher ist das Museum da- 
rüber hinaus für seine Bergungs- 
aktionen bekannt. Stellvertre- 
tend dafür stehen das unrestau- 


Adresse: Auto & Technik Museum Sinsheim, 
Museumsplatz, 74889 Sinsheim 


Internet: www.sinsheim.technik-museum.de 
Öffnungszeiten: täglich von 9 bis 18 Uhr 

(Samstag, Sonntag und an Feiertagen 9 bis 19 Uhr) 

Eintritt: 14 Euro, Kinder (6-14 Jahre) 12 Euro 
Fotomöglichkeit: Fotografieren ist für private Zwecke erlaubt. 


Aero L-39, Aerospatiale/BAC Concorde, Antonow An-2, 
Canadair CL-215, de Havilland Dove, Venom, Douglas C-47, 

Fiat G.91, Fieseler Fi 156 (MS 500), Heinkel He 111 (CASA 21119), 
Hübner Eindecker, Iljuschin IL-14, IL-18, Junkers Ju 52 (CASA 
352), Kamow Ka-26, Lockheed F-104, T-33, Messerschmitt Bf 
109 (Hispano HA 1112), Mikojan MiG-15, MiG-21, MiG-23, Mil Mi-8, 
NAA T-6, Percival Pembroke, Sikorsky S-58, Suchoi Su-22, 
Tupolew Tu-134, Tu-144, Vertol H-21, Vickers Viscount 
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rierte Wrack einer Junkers Ju 87, 
das 1989 aus dem Mittelmeer 
gehoben wurde, und eine Ju 88. 
Hier ergänzte das Museum das 
aus Schweden geborgene Heck, 
die Tragflächenenden und an- 
dere vorhandene Teile mit neu 
gefertigten Komponenten, de- 
ren Proportionen im Bugbe- 
reich etwas verunglückt sind. 
Aber auch Jets wie ein Lock- 
heed F-104G Starfighter oder 
eine spektakulär positionierte 
Suchoi Su-22 sind in der Halle 
beziehungsweise im Freigelände 
zu sehen. Weiterhin ist das Mu- 
seum auf der Suche nach neuen 
Flugzeugen. Ganz oben auf der 
Wunschliste stehen ein Airbus- 
Verkehrsflugzeug (oder Teile 
davon) und ein Harrier-Senk- 
rechtstarter. Da es laut Michael 
Walter momentan keine entspre- 
chenden Angebote gibt, ist man 
in Sinsheim für entsprechende 
Hinweise dankbar. KL! 

Patrick Hoeveler 
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Fotos: Hoeveler 


Moc-ups in 1:1 
Fokker Dr I 


wetterfest, 395kg GG, kmpl.i 
zerlegbar kein Teil länger 
als 3,5m. Näheres unter 


www.fokkerdri.de 










Hamilton Vintage Airshow 


40. Jubiläum und größtes Warbirdtreffen 
Toronto, Kanada 12.06.-19.06.12 
8 Tage schon ab: € 2.099 


Duxford Flying Legends 
Die größte Warbird-Airshow in Europa 
Duxford, England 29.06.-02.07.12 

3 & 4Tage schon ab: € 799 


Oshkosh EAA AirVenture 
Weitgrößte Fly-In & Airshow in Wisconsin 
Oshkosh, USA 22.07.-30.07.12 


9 Tage schon ab: € 1.999 
MCAS Miramar Airshow Tour 


USA-Reise mit Edwards Air Force Base uvm. 
san Diego, USA 06.10.-16.10.12 


II Tage schon ab: € 2.799 
China International Airshow 


Größte Luftfahrtveranstaltung Asiens 
Hongkong, China 13.11.-19.11.12 


7 Tage schon ab: € 2.299 
Al Ain Aerobatic Airshow 


10. Airshow-Jubiläum kombiniert mit Dubai 
Al Ain, VAE 27.11.-03.12.12 
F Tage schon ab: € 2.099 


(Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt!) 
Fordern Sie kostenlos unsere 


aktuellen Reiseinformationen an oder 
besuchen Sie uns gleich im Internet! 


— AIRVenTURes > 
a TEEN gr 
Fischerstr. 13 - 87435 Kempten/Germany 
Unsere Beratungszeiten: Mo.- Fr. 14-18 Uhr 
Telefon: 0831/960 42-88 - Fax: 960 42-89 


www.airventures-reisen.de 
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FOCKE-WULF FW 200 
FLIEGERUHR 


gefertigt mit original Metall- 
stücken der letzten exis- 
a FW 200 »Condor«. 


ANDBUILT IN BAVARIA/ GERMANY 


earan Crono 


"ons +49 (0) 9624-93 14 94 
ER evarian-crono.de 


Buchtipp: 


www.motorbuch.de 





R @erokurien >> 


SAN ET BggellrA@lssTeinelgelg-KiT-Hel- 





www.aerokurier.de 


LRUFTER, 


roße Höhe, kurze Plätr 











Die Welt von oben = 


Spannende Reiseberichte, ein großer 
Praxisteil und exklusive Specials machen = 
aerokurier zu einem der faszinierendsten 


Pilotenmagazine weltweit. 








Angebote, Gesuche, Modelle, 
Ersatzteile, Zubehör, etc. 


“ Schalten — 
Nachste Ausgabe Sie Ihre 


Klassiker 6/2012 green une 
' .. im Klassiker- 
FE EEE ER, Markt! 


Erstverkauf: 
16.07.12 


Ihre Ansprechpartnerin im Anzeigenservice: 
Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 


Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 
Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 


NEESILCI 


der Luftfahrt 


Bei diesen Sonderverkaufsstellen erhalten Sie die jeweils aktuelle Ausgabe 


Take-Off Model Shop Dornier Museum 


Bernd Weber Claude-Dornier-Platz 1 
Alexanderstr. 22 88046 Friedrichshafen 


64653 Lorsch 
Möchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 


Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 
dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 
Tel.: 0049(0) 40/37845-3600, Fax 0049(0) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 


Die ganze Welt der 
Luft- und Raumfahrt 


Jeden Monat 
neu am Kiosk! 
www.flugrevue.de 


Von Piloten 1994 ins Leben gerufen und geleitet, unterstützt die „Stiftung Mayday” in Not geratene 
Luftfahrer und deren Angehörige. So betreut sie Flugbesatzungen aller Luftfahrtbereiche nach kritischen 
und belastenden Vorfällen, um stressbedingten Folgeerkrankungen entgegenzuwirken. 

Ziel aller Hilfsmaßnahmen ist Anregung und Unterstützung zur Selbsthilfe. 


In ihrem Namen trägt sie bewusst den Notruf der internationalen Luftfahrt: Mayday. 
Helfen Sie mit, dass auf diesen Notruf stets rasche Hilfe erfolgen kann. 


Schirmherr ist 
Bundesminister a.D., Dr. Otto Schily. 


Stiftung Mayday 


Frankfurter Straße 124, 63263 Neu-Isenburg 
Telefon: 0700 - 7700 7701, Fax: 0700 - 7700 7702 


E-Mail: info@Stiftung-Mayday.de, Internet: www.Stiftung-Mayday.de 


Spenden: Frankfurter Sparkasse, BLZ 500 502 01, Kontonummer: 4440 
IBAN: DE36 5005 0201 0000 0044 00, SWIFT-BIC.: HELADEF1822 
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Modelle 





Neuheiten 


Hasegawa 


Mit einer weiteren, i 
tierter Stückzahl erschienenen 
Wiederauflage nehmen sich die 
Japaner der Hawker Hurricane 
Mk IIC © an. Das Modell im 
Maßstab 1:48 ist nach wie vor 
sehr gut und enthält nun Ab- 
ziehbilder für ein ziviles Renn- 


flugzeug aus Großbritannien. 
Bei der Hurricane mit der Ken- 
nung G-AMAU handelt es sich 
um das letzte gebaute Exemplar 
des Jägers, das am King’s-Cup- 
Luftrennen teilgenommen hatte 
(Art.-Nr. 09967, 87 Teile, 42,49 
Euro). 


Herpa 

Neue Kampfflugzeuge im 
Maßstab 1:200 sind die Lock- 
heed Martin F-16C Fighting 
Falcon im silber-roten Sonder- 
anstrich „50 Jahre Colorado 
Air National Guard“ (Art.-Nr. 
554725, 28 Euro) und die F/A- 
18C Hornet der Fliegerstaffel 17 
aus der Schweiz mit den Son- 
dermarkierungen der Maschi- 
ne mit dem Kennzeichen ]J-5017 
(Art.-Nr. 554718, 28 Euro). 
Die gelungene Northrop Grum- 
man B-2A in 1:200 ist nun 
auch als „Spirit of Pennsylva- 
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HURRICANE Mk.lIC "King's Cup Air Race’ 


nia“ verfügbar (Art.-Nr. 554848, 
49,50 Euro). 

Drei gut gelungene Model- 
le klassischer Airliner sind in 
1:500 erschienen: die Douglas 
DC-9-30 (EC-BIN) von Iberia 
im neueren Anstrich (Art.-Nr. 
519052, 19 Euro), die Iljuschin 
IL-18 (SSSR-75554) von Ae- 
roflot (Art.-Nr. 520881, 21,50 
Euro) und die Lockheed L-1649 
Starliner & (F-BHBO) von Air 
France (Art.-Nr. 518765, 21,50 
Euro). 


Revell 

Von Revell aus den USA 
stammt der Spritzling der Lock- 
heed PV-1 Ventura ® im Maß- 
stab 1:48. Die versenkten Gra- 
vuren sind sauber ausgeführt. 
Auch die Detaillierung ist gut. 
Der Waffenschacht lässt sich 
geöffnet darstellen und enthält 
bis zu sechs Bomben. Mit den 
Abziehbildern können wahlwei- 
se zwei Maschinen der US Navy 
aus der Zeit des Zweiten Welt- 
kriegs gebaut werden (Art.-Nr. 
04662, 132 Teile, 29,99 Euro). 

Einige Jahre auf dem Buckel 
hat der Spritzling des Kits der 
Westland Wessex HAS3 © im 
Maßstab 1:48. Die Gravuren 
sind zwar versenkt ausgeführt, 
aber an einigen Stellen wie der 
Bugverkleidung zu breit und 





Zr Scan BER Tr 








zu tief ausgefallen. Die Innen- 
einrichtung hätte zudem etwas 
mehr Detaillierung vertragen 
können. Der sauber gedruckte 
Abziehbilderbogen enthält Mar- 
kierungen für zwei Hubschrau- 
ber der Royal Navy, darunter 
ein im Falkland-Krieg eingesetz- 
ter und heute in Yeovilton aus- 
gestellter Helikopter (Art.-Nr. 
04898, 133 Teile, 19,99 Euro). 
Wieder erhältlich ist auch das 


sitzige Marinejäger wurde bis 
dato von den größeren Herstel- 
lern eher stiefmütterlich behan- 
delt. Der Spritzguss-Bausatz be- 
sitzt feine Gravuren. Besonders 
erfreulich sind der beiliegende, 
schön herausgearbeitete Stern- 
motor samt Auspufföffnungen 
sowie das MG aus Resin, eine 
Cockpitfolie und mehrere Fo- 
toätzteile für Gurte, Visier und 
Instrumentenbretter. Der Ab- 


Modell in 1:72 des skurrilen Jet- 
Bomber-Projekts Arado Ar (E) 
555 (Art.-Nr. 04367, 98 Teile, 


17,99 Euro) 


Special Hobby 

Aus Tschechien kommt ein 
Modell der Grumman FF-1 ® 
im Maßstab 1:72. Der 


ziehbilderbogen enthält Mar- 
kierungen für drei verschiedene 
Jäger der VF-5B „Red Rippers“ 
auf der USS „Lexington“. Insge- 
samt also gute Voraussetzungen 
für den Bau eines kleinen, aber 
feinen Modells eines exotischen 
Flugzeugs (Art.-Nr. SH72232, 


zwei- 109 Teile, ca. 24 Euro). 


Flugzeuge in diesem Heft 


Boeing 707 
Blackburn Skua 


Koolhoven FK.58 


Lockheed F-104G 
Starfighter 


Saab B 17 





1:72 Heller; 1:144 Airfix, Revell 


1:72 Special Hobby; 
1:48 Special Hobby 


1:72 Azur 


1:144 Minicraft, Revell; 
1:72 Academy, Hasegawa, Revell; 
1:48 Hasegawa, Revell; 
1:32 Hasegawa, Revell 


1:72 Marivox 
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NEREIICHH 


der Luftfahrt 





DJ3 TOD-TOUraN 
zu clan Bastan Alrsnows 
clar Walk} 





Nach einem Besuch der Werkshallen von Boeing sehen wir uns das 
Museum of Flight in Seattle sowie die Flying Heritage Collection an. Dann 
geht es zum Evergreen Aviation and Space Museum mit der Spruce Goose. 
Zwei Tage sind wir auf der Miramar Air Show, auf der es das US Marine 
Corps krachen lässt. Schließlich feiert man 100 Jahre „Marine Aviation”. 
Auch die spektakuläre Twilight Show lassen wir uns nicht entgehen. 
Außerdem besuchen wir den Museums-Flugzeugträger USS „Midway”. 


Dlojsjolziralanluntzie oh „A € 2899 
alardelvalsslunlsig € 3899 
PNalaalellelsite 1 IRSS 2. Juli 2012 


Ausführlicher Prospekt 
und Buchungen exklusiv bei: 


DER Deutsches Reisebüro, 
Rossmarkt 12, 60311 Frankfurt am Main, 
Tel.: +49 69 232705, 

E-Mail: flugrevue-reisen@der.de 


IN 
D]= 


Reisebüro 





FOTOS: HOEVELER, ZEITLER 


Feiern Sie mit uns 15 Jahre FLUG REVUE/Klassiker der Luftfahrt-Leser- 
reisen. Neue Eindrücke verspricht unsere Jubiläumsreise nach China, 
bei der wir das lange geheimnisumwitterte China Aviation Museum in 
Datanshang mit seinen mehr als 200 Flugzeugen und Hubschraubern 
besuchen. Ein weiteres Highlight sind die zwei Tage auf der Zhuhai Air 
Show, auf der immer wieder die neuesten Entwicklungen aus dem Reich 
der Mitte ihre Premiere feiern. Neben diesen Luftfahrt-Höhepunkten 
kommen auch touristische Sehenswürdigkeiten der faszinierenden 
Metropolen Peking und Hongkong nicht zu kurz. Selbstverständlich 
statten wir auch der legendären chinesischen Mauer einen Besuch ab. 


€ 2799 
€ 3599 


DIejojelziralssluı li oh „A 
Slriarallulzig 


Anmeldeschluss 20. August 2012 








Surftipps 


Im Röntgenblick dieses Heftes 
stellen wir Ihnen den Starfighter 
vor. Einen Film seines Erstflugs 
finden Sie auf der Webseite von 
Lockheed Martin unter folgender 
Adresse: 


www.lockheedmartin.com/ 
us/aeronautics/skunkworks/ 
CollierTrophies/f-104-starfigh- 
ter.htmi 


Zu den exotischsten Flugtests 
mit der F-104 zählte das ZELL-Pro- 
gramm für Starts aus dem Stand 
mit Raketenhilfe. Binnen acht Se- 
kunden wurde das Flugzeug da- 
bei von 0 auf 500 km/h beschleu- 
nigt. Ein seltener Farbfilm zeigt 
einen solchen Teststart aus Lech- 
feld. Das deutsche Flugzeug trägt 
dabei eine Übungs-Atombombe 
unter dem Rumpf: 


www.youtube.com/ 
watch?v=60rVE5SFDCWE 


RAF Spadeadam nennt sich ein 
britischer Luft-Boden-Übungs- 
platz, auf dem als Übungzsziele ne- 
ben Bodenfahrzeugen östlicher 
Provenienz auch Luftfahrzeuge 
zu finden sind. Auch ein deutsche 
Su-22M4 verschlug es auf die Insel, 
wie folgendes Foto beweist: 


http://webarchive.nationalar- 
chives.gov.uk/20040116235613/ 
http://raf.mod.uk/news/images/ 
limage_spadeew_06.jpg 


Indien gehört heute, gemeinsam 
mit China, zu den aufstrebenden 
Nationen der Welt. Die Atom- 
macht Indien wird deshalb auch 
von den globalen Waffenherstel- 
lern als lukrativer Markt umgarnt. 
Aus den siebziger Jahren stammt 
der Insider-Bericht eines heute 
pensionierten indischen Luftwaf- 
fengenerals, der dreimal zu Besu- 
chen in der Sowjetunion weilte, 


Impressum 


Surftipps/Termine 


um dort die Beschaffung der MiG- 
21 für Indien zu prüfen. 


www.bharat-rakshak.com/lAF/ 
History/1990s/Rajkumar.htmi 


Faszinierende Filmaufnahmen von 
der Pilotenausbildung der USA im 
Ersten Weltkrieg finden Sie unter 
folgender Adresse. Zu den 1916 
bis 1918 entstandenen Originalauf- 
nahmen gehören auch Bilder der 
Technikerausbildung und Luftauf- 
nahmen von Luftkämpfen. 


www.youtube.com/ 
watch?v=B4T7Mriju?7jc 


Vom Ende des Zweiten Weltkriegs 
stammen dagegen dramatische 
Filmaufnahmen aus Okinawa, wo 
japanische Kamikaze-Piloten den 
Vormarsch der amerikanischen 
Flotte zu stoppen versuchten. 
Mehrere Flugzeugträger, darun- 
ter die USS Bunker Hill, wurden 
getroffen. 


www.youtube.com/watch?v=zcl 
AgtmrDyk&feature=related 


Wie aus einer anderen Zeit wir- 
ken die Videoaufnahmen der klas- 
sischen Iljuschin 11-18 bei Landung 
und Start in Berlin-Schönefeld. Die 
rumänische Tarom bediente noch 
1992-93 den deutschen Flughafen 
mit ihrem zünftig qualmenden Ol- 
die. Heute würden viele Fans für 
Solche Mitfluggelegenheiten ein 
kleines Vermögen ausgeben. 


www.youtube.com/ 
watch?v=y8jawSYxjQE 


Ein herrlicher Werbefilm im zeit- 
genössischen Wochenschauton 
führte den amerikanischen Zu- 
schauern in den fünfziger Jahren 
die neue Lockheed „Super Con- 
stellation“ in Farbe vor. 


www.youtube.com/watch?v=3rg 
zAnri6Bw&feature=related 


Termine 


u 7.-10.6.2012 

Kehler Flugtage 2012 

mit Oldtimer-Fly-in 

Aero Club Kehl e.V., 
Sonderlandeplatz Kehl-Sundheim, 
Tel. +49 7851 899568, Internet: 
www.kehler-flugtage.de 


u 7.-10.6.2012 

29. Internationales Spatzen- 
treffen, Weißenburg 
Internet: 
www.spatz2012.sfv-wug.de/ 


u 09.-10.06.2012 

Air-Britain Classic Fly-in, North 
Weald Airfield, England 
Air-Britain, James Dale, Tel.: +44 
1376 344441, E-Mail: phil.kemp@air- 
britain.co.uk, Internet: www.äir- 
britain.com/flyin-about 


u 16.6.2012 

Shuttleworth Evening Airshow, 
Old Warden Aerodrome, 

Nr. Biggleswade, Beds.SG18 EP, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 627927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


u 29.6.-1.7.2012 

Stradivari Fly-in (für Oldtimer), 
Cremona, Italien 

Kontakt: Paolo Franzini, 

E-Mail: aerofranz@libero it, 
Internet: www.aeroclubcremona.it 


u 30.6.-1.7.2012 

Flying Legends Air Show, 
Flugplatz Duxford bei Cambridge, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0)1223 835 000, Fax: 
++44/ (0)1223 837 267, E-Mail: 
duxford@iwm.org.uk, Internet: 
www.iwm.org.uk 


u 14.-15.7.2012 

Gathering of Eagles, Lost Nation 
Airport, Willoughby, USA 
Internet: http://www.usam.us/ 


u 21.7.2012 

Shuttleworth Evening Airshow, 
Old Warden Aerodrome, 

Nr. Biggleswade, Beds.SG18 EP, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 627927, Inter- 
net: www.shuttleworth.org 


u 21.7.-22.7.2012 

Oldtimer-Fly-in zum 100-jährigen 
Bestehen des Flugplatzes 
Schleißheim 

Tel.: +49 89 31571410 

Fax: +49 89 31571450 

E-Mail: fws@deutsches-museum. 
de, Internet: www.ednx.de 


u 23.-29.7.2012 

EAA Air Venture, Wittman Field, 
Oshkosh, WI, USA 

Internet: www.airventure.org 


u 11.8.2012 

Shuttleworth Evening Airshow, 
Old Warden Aerodrome, 

Nr. Biggleswade, Beds.SG18 EP, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 627927, Inter- 
net: www.shuttleworth.org 


u 11.8.2012 

Vortrag: Schleißheim und sein 
Flugplatz zur NS-Zeit 1933 bis 
1945, Flugwerft Schleißheim 
Vortrag von Otto Bürger anläss- 
lich des Jubiläums 100 Jahre Flug- 
platz Schleißheim, 

Beginn: 14.00 Uhr 

Tel.: +49 89 31571410, Fax: +49 89 
31571450, E-Mail: fws@deutsches- 
museum.de, Internet: 
www.deutsches-museum.de 
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BIL-H zZ Corsair * 


der Flying Bulls_ *° 


Die Chance Vought FAU Corsair der Flying Bulls ist ein optischer und akustischer 
Leckerbissen auf vielen Airshows. Red-Bull-Pilot Matthias Dolderer berichtet exklusiv 
für Klassiker der Luftfahrt aus dem Cockpit des 2100-PS-Boliden. 
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Die English Electric Lightning war der erste britische 
Mach-2-Jäger. Extrem gepfeilten Flügel und zwei 
übereinander angeordnete Rolls-Royce Avon-Tur- 
binen verhalfen dem in den 50er Jahren entwickelten 
Abfangjäger zu exzellenten Flugleistungen. 


Mit der FR 2 wollte die Fliegerschule Rheinland 1933 
eine Alternative zum Fw 44 Stieglitz und He 72 Kadett 
bieten. Immerhin kam eine Kleinserie des formschönen 
Doppeldeckers zustande, der heute fast vergessen ist. 





Fotos: Flying Bulls, DEHLA, KL-Dokumentation 
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